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1 Resume 
 
Cityringens konsekvenser for metropolen København 
Denne rapport har til formål at undersøge de økonomiske og byudviklingsmæssige konsekvenser 
af Cityringen i forhold til Københavns udvikling som metropol.  
Ud fra vores teorier og analyserede empiri kan vi konstatere, at de økonomiske konsekvenser 
kommer til udtryk i form af ejendomsværdistigninger, forbedret konkurrenceevne og mindre 
trængsel. En negativ økonomisk konsekvens er den store anlægsomkostning.  
Byudviklingsmæssigt forbedrer Cityringen infrastrukturen og er dermed med til at binde byen 
sammen. Cityringen er en del af Københavns Kommunes vision om at begrænse biltrafikken og 
dermed gøre byen mere behagelig at opholde sig i.  
Som ny bydel kan Nordhavn bruges som indikator for, hvilken byudviklingsmæssig retning 
Københavns Kommune bevæger sig i.   
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1.1 Abstract 
Consequences of ’Cityringen’ for Metropolis Copenhagen 
In this project we examine the consequences of ‘Cityringen’ in Copenhagen in terms of economy 
and urban development in relation to the overall development of Copenhagen as a metropolis.  
On the basis of empirical data and theories, we conclude that ‘Cityringen’s economic 
consequences is seen in regards to an increase in property value, improved competitiveness, and 
less traffic congestion. A negative economic consequence is the huge construction costs.  
In terms of urban development, ’Cityringen’ is improving the overall infrastructure and is therefore 
an important part in connecting the city. ’Cityringen’ is also an important part in limiting car traffic 
as formulated by Municipality of Copenhagen and thus improving the urban environment. 
‘Nordhavn’ is a new area of the city and can therefore act as an indicator for the overall direction 
of urban development of Municipality of Copenhagen. 
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2. Indledning 
2.1 Problemfelt 
Den 1. juni 2007 vedtog Folketinget, at bygge Cityringen. I den forbindelse udtalte daværende 
transport- og energiminister Flemming Hansen: 
”Det er historisk dag for København, Frederiksberg og Danmark i dag. Vores hovedstad er 
på vej til at være en ægte ”Metro-pol” […] Cityringen vil betyde et markant løft i den 
kollektive trafik i København og på Frederiksberg og samtidig medvirke til at skabe et 
attraktivt alternativ til biltrafikken.” (Energiministeriet, FT, 2007). 
Cityringen er et kæmpe projekt til en pris på 21,3 milliarder kroner (Møllerhøj, 2010) og skal i 
myldretiden håndtere 5500 passagerer i timen og dermed afhjælpe trængselsproblemer i 
hovedstatsområdet – specielt den indre by og brokvarterene (Energiministeriet, Finansministeriet, 
Københavns Kommune, Frederiksberg Kommune, & HUR, 2005). 
Trængsel er en udfordring for København, og man forventer at der vil komme en større 
efterspørgsel efter mobilitet i fremtiden (Jessen, Forskere efterlyser tiltag mod trængsel, 2012). 
Man kan ikke udbygge vejnettet inde i selve byen, og man er derfor tvunget til at få folk til at 
bruge andre transportmidler, som f.eks. en metro.  
Som Flemming Hansen siger, så er målet med metroen bl.a. at ændre Københavns status fra en 
storby til en international metropol. København skal kæmpe mod andre europæiske metropoler 
om turisme, arbejdskraft og entreprenørskab. Professor Christian Wichmann Matthiessen har 
formuleret en teori omhandlende metropoler og deres indbyrdes økonomiske kamp. Her 
argumenterer han, at København kæmper mod Stockholm, Hamborg og Berlin. Wichmann 
Matthiessen mener, at der er en række centrale parametre, hvor metropolerne kæmper. Et af 
disse er infrastruktur, og her spiller Cityringen en vigtig rolle (Andersen & Matthiesen, 1995, 72).   
Cityringen er ikke det eneste alternativ til at forbedre mobiliteten i hovedstadsområdet. Andre 
løsninger, som har været diskuteret, er bl.a. betalingsring, letbane, udvikling af S-banen, forbedret 
busbetjening, park and ride-anlæg, intelligente trafiklys, samt forbedring af ringvejsforbindelser og 
de store indfaldsveje (Trængselskommissionen, 2013). 
Tidlige beregninger viser, at Cityringen vil give en samfundsøkonomisk forrentning på 3 %. 
Finansministeriet har fastsat, at et projekt først er samfundsøkonomisk rentabelt ved en 
forrentning på 6 % (Energiministeriet et al. 2005, 21). 
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Vi synes derfor det er interessant at undersøge, hvad formålet med Cityringen er, taget in mente 
at projektet umiddelbart ikke er samfundsøkonomisk rentabelt, og at der anlægsøkonomisk findes 
billigere alternativer.  
Et af formålene med Cityringen kunne være at forbedre Københavns status som metropol. 
Cityringen kan betragtes delvist som et prestigeprojekt, der gavner byens image, og samtidig vil 
Cityringen forbedre infrastrukturen og bekæmpe nogle af de trængselsproblemer som 
forekommer i indre København. Her er det byplanlægningen, som er i spil, og vi belyser denne 
vinkel via sociotekniske systemer og vurderer, hvad der kræves for at få folk til at skifte 
transportmiddel. 
2.2 Problemformulering  
Hvilke økonomiske og byudviklingsmæssige konsekvenser får Cityringen i forhold til Københavns 
udvikling som metropol, og kan Nordhavn som case konkretisere konsekvenserne af Cityringen i 
forhold til Københavns udvikling som metropol? 
2.3 Arbejdsspørgsmål 
- Hvordan kan anlægningen af Cityringen begrundes og diskuteres? 
- Hvorfor er det vigtigt at videreudvikle København som metropol, og hvordan kan 
Cityringen bidrage til udviklingen? 
- Kan Cityringens konsekvenser for Nordhavn generaliseres og konkretiseres til Københavns 
udvikling som metropol? 
 
2.4 Emneafgrænsning 
For at vores fokus i rapporten fremstår klart i forhold til vores problemfelt og problemformulering, 
har vi foretaget en række fravalg. I vores undersøgelse har vi valgt at fokusere på, hvilke 
økonomiske og byudviklingsmæssige konsekvenser Cityringen vil få for København i forhold til 
Københavns udvikling som metropol. Det er et relevant fokus, fordi Cityringen ikke kun er et 
transportmiddel til at fragte folk rundt med. Cityringen er også en politisk beslutning, da den også 
er en investering i og en udvikling af København. 
Selvom Cityringen er en politisk beslutning, har vi fravalgt at fokusere på selve beslutningen og 
arbejdet op til, at man fra politisk side kom frem til, at man ønskede en Cityring i København. Det 
betyder, at vi ikke vil undersøge ud fra hvilke kriterier, man har bestemt, hvor de enkelte stationer 
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er placeret, eller hvilke aktører som har haft indflydelse på placeringen af stationerne. Det kunne 
have givet en mere dybdegående økonomisk analyse f.eks. at inddrage, hvorfor man ikke har 
anlagt en metrostation ved Rigshospitalet. 
Cityringen er ikke et selvstændigt infrastrukturprojekt, men indgår i en sammenhængende 
infrastruktur i forhold til Københavns metropoludvikling. Vi afgrænser os dog fra at inddrage 
empiri, som kun omhandler den allerede eksisterende metro, Københavns Lufthavn eller S-togs-
nettet. Inddragelse af denne empiri ville have fjernet fokus fra vores undersøgelse.  
De samfundsøkonomiske konsekvenser kunne være vinklet anderledes. Vi kunne have fokuseret 
på konsekvenserne afledt af forringet arbejdsduelighed for borgere bosat i nærheden af larmende 
og generende metrobyggeri. Det ville give projektet et sociologisk aspekt, men ville også fjerne 
fokus fra det problem, vi ønsker at undersøge. 
2.5 Begrebsafklaring 
- Byforskønnelse er tiltag med henblik på at gøre byen mere behagelig at opholde sig i. 
- Byudvikling i form af forskønnelse af byrummet og tiltag som har relation til 
infrastrukturelle forandringstiltag. 
- Cityringen inkluderer også afgreningen til Nordhavn – dvs. både linjen M3 og M4, hvor M4 
er afgreningen til Nordhavn (Metroselskabet og By & Havn 2011, 7) 
- Interview 1 refererer til vores interview med Per Homann Jespersen. Interviewet har vi 
transskriberet i bilag 1. 
- Interview 2 refererer til vores interview med Per Als. Interviewet har vi transskriberet i 
bilag 2. 
- Interview 3 refererer til vores interview med Lars Ringsted. Interviewet har vi 
transskriberet i bilag 3. 
- Metroselskabet er ansvarligt for anlægningen af Cityringen. Selskabet ejes delvist af 
Købehavns Kommune (50,0%), Frederiksberg Kommune (8,3%) og Staten via 
Transportministeriet (41,7%) (www.m.dk 2013). 
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- Trængsel er et overordnet udtryk for trafikanternes nedsatte bevægelsesfrihed som følge 
af interaktionen mellem trafikmængden og trafiksystemets kapacitet 
(Trængselskommissionen 2013, 16). 
- Trængselskommissionen er nedsat af regeringen, Enhedslisten og Dansk Folkeparti og har 
til formål at komme med forslag til reducering af trængsel og forurening i 
hovedstadsområdet. Kommissionen består af eksperter, erhvervsliv, pendlere, 
miljøorganisationer m.fl. (Transportministeriet 2013). 
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3. Metode 
3.1 Projektdesign 
 
  
 
  
Problemformulering 
Hvilke økonomiske og byudviklingsmæssige konsekvenser får Cityringen i 
forhold til Københavns udvikling som metropol, og kan Nordhavn som case 
konkretisere konsekvenserne af Cityringen i forhold til Københavns 
udvikling som metropol? 
Problemfelt 
 
Arbejdsspørgsmål 1: 
Hvordan kan anlægningen af 
metrocityringen begrundes 
og diskuteres? 
 
Arbejdsspørgsmål 2: 
Hvorfor er det vigtigt at 
videreudvikle København som 
metropol, og hvordan kan 
Cityringen bidrage til udviklingen? 
Arbejdsspørgsmål 3: 
Kan Cityringens konsekvenser 
for Nordhavn generaliseres og 
konkretiseres til Københavns 
udvikling som metropol? 
 
 
Metode 
 Tværfaglighed 
 Dokumentanalyse  
 Interview 
 Case-studie 
 
 
Teori 
 Sociotekniske 
systemer 
 Metropolteori 
 Vækstmaskinen 
 Cost-benefit 
Empiri 
 3 interviews 
 Rapporter 
 Artikler 
 
Analyse 
Konklusion 
Perspektivering 
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3.2 Tværfaglighed 
Til at belyse vores problemformulering har vi valgt at arbejde inden for fagene planlægning, rum 
og ressourcer (PRR) og samfundsøkonomi. Vi arbejder tværfagligt for at få et bredere perspektiv 
på opgaven. Vi kunne have valgt at benytte os af fagene politologi og sociologi, men inden for 
vores fokus vurderede vi, at PRR og samfundsøkonomi som faglig vinkel ville føre til en mere 
fyldestgørende undersøgelse. PRR er et tværfagligt fag og indeholder elementer af både politologi, 
sociologi og samfundsøkonomi. Metropolteorien har elementer af politologi ind over. Teorien om 
de sociotekniske systemer bærer præg af sociologiske overvejelser. Teorien om vækstmaskinen 
har samfundsøkonomiske overvejelser. 
 
3.3 Valg af teori 
Vi har benyttet vores teori til besvarelsen af vores arbejdsspørgsmål og som et redskab til at svare 
på vores problemformulering. Vores teori er med i besvarelsen af alle vores arbejdsspørgsmål og 
bliver derfor også sat overfor vores problemformulering. Vi har valgt at inddrage de følgende 
teorier for at få en mere nuanceret besvarelse af vores problemformulering. 
 
Sociotekniske systemer 
Vi vil inddrage de sociotekniske systemer (kap. 4.1) til at undersøge de ændringer i 
mobilitetsvaner, der forekommer ved opførslen af Cityringen. Teorien om de sociotekniske 
systemer vil blive inddraget i alle 3 arbejdsspørgsmål (kap. 6.1 og 6.3). 
 
Metropolteorien 
Metropolteorien (kap. 4.2) bliver benyttet til at belyse, hvilke økonomiske og byudviklingsmæssige 
konsekvenser Cityringen vil få for Københavns videreudvikling som metropol, samt vurdere 
vigtighed af København som metropol. Metropolteorien vil blive benyttet i de to første 
arbejdsspørgsmål (kap. 6.1 og 6.2). 
 
Vækstmaskinen 
Vækstmaskinen (kap. 4.3) er brugt til at diskutere, om Københavns Kommune skal tilsidesætte sine 
byforskønnelsesmæssige krav over for investorerne for at opnå en større vækst. Vækstmaskinen 
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bliver brugt til besvarelsen af de to sidste arbejdsspørgsmål. (kap. 6.2 og 6.3). 
 
Cost/benefit 
Cost/benefit-teorien bliver anvendt til at vurdere, hvilke omkostninger og indtjeninger samt 
fordele og ulemper der vil være for Nordhavn og København ved at opføre Cityringen. 
Cost/benefit-teorien bliver benyttet til besvarelsen af det første arbejdsspørgsmål (kap. 6.1). 
3.4 Valg af empiri 
Den empiri, som vi ønsker at benytte i vores undersøgelse, er baseret på tre interviews med 
henholdsvis Per Homann Jespersen, trafikforsker på RUC, Lars Ringsted, ejendomsmægler og Per 
Als, kontorchef hos Center for Byudvikling, Københavns Kommune. 
Vi inddrager fem rapporter. To af dem er udredninger, en om Cityringen og en om 
metroafgreningen til Nordhavn. Disse rapporter omhandler eksplicit vores problemformulering. 
De tre andre rapporter er henholdsvis et idékatalog fra Trængselskommissionen, som omhandler 
imødekommelse af trængselsproblemer i Hovedstadsområdet, samt en rapport fra Dansk Industri, 
hvori der beskrives økonomisk betydning af transport og mobilitet i Danmark frem til 2050. Disse 
fire rapporter danner fundamentet i vores undersøgelse. Den sidste rapport er fra IFRO1, og 
omhandler nærhed af bl.a. infrastruktur, vand eller af barer og cafeer og deres indvirkning på 
ejendomspriser i hovedstadsområdet. 
Dertil kommer enkelte artikler. En kronik af Christian Wichmann Matthiessen i Berlingske fra 
oktober 2010 omhandlende København som konkurrerende metropol, og en artikel i Berlingske 
fra februar 2012 omhandlende stigende trængsel i København i forhold til bilisme. 
 
Vi har valgt denne empiri, fordi vi mener, den danner det bedste grundlag for at give et validt svar 
på vores problemformulering og dermed uddrage valide konklusioner.  
Vi benytter kvalitativ empiri, da det problem, vi ønsker at undersøge, er svært målbart og er 
meningspræget. Det er det ud fra den betragtning, at der ikke findes en absolut sandhed om, hvad 
konsekvenserne af Cityringen vil være for Københavns udvikling, da det ligger i fremtiden. 
Ligeledes er det en vurdering, hvilken effekt metroen vil have på området ved Nordhavn. 
På visse områder givet det mening at supplere vores kvalitative empiri med kvantitative data, bl.a. 
                                                      
1 Institut for Fødevare- og Ressourceøkonomi, Københavns Universitet 
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fremskrivninger i forhold til forventede antal passager for Cityringen, eller den forventede stigning 
i biltrafikken. Her giver det god mening at underbygge den kvalitative empiri med kvantitative 
data. Vi har dog ikke gennemarbejdet de kvantitative data gennemgribende, og derfor benytter vi 
det primært for at underbygge vores kvalitative empiri.        
Vores empiri er begrænset af, at den ikke stiller sig direkte kritisk over for anlægningen af 
Cityringen. Især derfor må vi forholde os kritisk til den empiri, vi har indsamlet. Specielt vores 
interview med embedsmanden fra Københavns Kommune bærer præg af at have en ukritisk vinkel 
i forhold til Cityringen og gør det svært at udlede valide konklusioner. 
Den måde, vi forsøger at bearbejde begrænsningen af vores empiri, er ved at benytte teori, samt 
rapporten fra Dansk Industri, som ikke per automatik stiller sig positive over for anlægningen af en 
Cityring.  
3.5 Dokumentanalyse 
Alle dokumenter har et indhold, og dermed kan alle dokumenter analyseres og bruges som kilder 
til viden. Et dokuments kvalitet afhænger af, hvilket spørgsmål man som forsker ønsker at få 
besvaret (Duedahl og Jacobsen 2010, 53-54). 
For at vurdere et dokuments kvalitet kan det vurderes fra fire forskellige faktorer:  
Autencitet i forhold til den overordnede problemformulering (Duedahl og Jacobsen, 55). 
Troværdighed/reliabilitet skal undersøges fordi tekster ikke er skrevet neutralt, i stedet er en tekst 
en social produktion og har som regel en modtager og er værdiladet (Duedahl og Jacobsen, 63). 
Repræsentativitet/validitet består i at vurdere om dokumentets indhold er anvendeligt i forhold til 
et bestemt emne eller problemstilling (Duedahl og Jacobsen, 67).  
Den sidste vurdering af et dokuments kvalitet er en forståelse af betydning af indholdet i 
dokumentet. Her menes tekstens forståelighed, samt en forståelse af tekstens egentlige indhold 
(Duedahl og Jacobsen, 71). 
I vores opgave er det anvendeligt at benytte dokumentanalyse, fordi der er forskellige 
udlægninger af, hvilke byudviklingsmæssige og økonomiske problematikker København står over 
for. Ligeledes hvilken effekt Cityringen vil have på disse problematikker, bl.a. om Cityringen er den 
mest optimale løsning. Af tidsmæssige årsager vil vi ikke foretage en gennemgribende 
dokumentanalyse af alt vores empiri, men vil i stedet analysere de dokumenter, som vi mener er 
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mest værdiladet, og skrevet med henblik på én, eller flere modtagere. Et eksempel på 
dokumenter, som vi ikke vil lave en fuldstændig analyse af, er bl.a. små artikler som blot bruges til 
baggrundsviden og faglige indspark. Selvom vi ikke laver en fuld dokumentanalyse, læser vi dem 
stadigvæk kritisk, og vurderer om de er valide og troværdige i forhold til vores overordnede 
problemstilling. Hvis de ikke er det, er der ingen grund til at bruge dem (Duedahl og Jacobsen, 55).  
I vores interviews vil vi fokusere på en kvalitativ indholdsanalyse og dermed dokumentets 
egentlige betydning. Det gør vi, da det er empiri, vi selv har produceret, og dermed vil 
interviewsne være autentiske i forhold til vores problemformulering (kap. 3.3). Interviewsne er 
dog stadig sociale produktioner, og vores interviewrespondenter indgår til daglig i sociale 
sammenhænge. De vil derfor stadigvæk have en vis personlig bias, som man er tvunget til at 
forholde sig kritisk til (Duedahl og Jacobsen, 59). 
De to dokumenter, som vi vil lave en grundig dokumentanalyse af, er en rapport fra Dansk Industri 
(DI), samt en rapport fra Metroselskabet og By & Havn omhandlende metro til Nordhavn. 
Rapporten fra DI har en klar dagsorden, som går ud på at forbedre infrastrukturen og dermed 
skabe bedre vilkår for industrien. Metroselskabet samt By & Havn har også en klar fordel i, at 
området ved Nordhavn fremstår som et område, som er værd at investere i, samt at der er en 
grund til at anlægge en metro derud. 
3.6 Interview 
Vi har valgt at inddrage interview som kvalitativ metode i vores opgave. 
 Vi har valgt at lave 3 ekspertinterviews. Et interview med en forsker inden for transport (Per 
Homann Jespersen), et med en embedsmand ved Københavns kommune (Per Als) og til sidst en 
ejendomsmægler (Lars Ringsted).  
Interviewene med Per Homann Jespersen og Per Als skal hjælpe til at afdække første del af vores 
problemformulering, mens interviewet med Lars Ringsted skal være med til at afdække anden del 
af problemformuleringen. Begrundelsen for valg af de tre interview, var at opnå en viden med 
begrænset eller ikke eksisterende litteratur. 
Vi har valgt at lave vores interview ud fra Steinar Kvale og Svend Brinkmanns bog Interview.  
Vi er klar over, at de tre interviewede har deres egne interesser og holdninger i forhold til vores 
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problemformulering. Derfor anser vi dem ikke som neutrale observatører, og vi vil derfor forholde 
os kritisk til deres udtalelser i interviewet. Vi synes dog, de er relevante for vores 
problemformulering, og at vores projekt vil blive mere nuanceret, da de interviewede vil se vores 
projekt fra forskellige vinkler. Interviewene vil blive analyseret, og derfra vil vi danne vores egen 
empiri. 
I udførslen af interviewet vil vi arbejde med de syv faser i forskningsinterviewet (Brinkmann og 
Kvale 2009, 117). Den metodiske fremgangsmåde i de syv faser er: tematisering, design, 
interviewet, transskription, analyse, verifikation og rapportering (Brinkmann og Kvale 2009, 36).  
De syv faser af interviewundersøgelsen 
Tematisering 
Formålet med interviewet af Per Homann var at opnå viden om Cityringens byudviklingsmæssige 
og økonomiske effekter.  
Formålet med interviewet af embedsmanden Per Als var at opnå en indsigt i, hvorfor man har 
valgt at anlægge Cityringen. 
Formålet med interviewet af ejendomsmægler Lars Ringsted var at undersøge de økonomiske 
konsekvenser som byudviklingen får for området Nordhavn. Ejendomsmægleren har en viden i 
forhold til hvad der kræves for at et område er attraktivt at have ejendom i. Ejendomsmægleren 
har derfor en anden forudsætning for at vurdere udviklingen i Nordhavn end f.eks. By & Havn eller 
Metroselskabet, da han lever af at sælge boliger.  
Med de tre interview forventer vi at får en bredere viden og mere nuanceret holdning til 
Cityringens konsekvenser for Nordhavn og København, samt opførelsen af det nye Nordhavn. 
Design 
Inden vi udførte interviewene, besluttede vi os for at udføre dem semistruktureret. På den måde 
har vi mulighed for at spørge videre ind til de svar, vi får fra den interviewede, når vi finder det 
relevant (Kvale og Brinkmann 2009, 19 – 20). 
Vi havde forberedt nogle overordnede spørgsmål, som vi fremsendte til interviewpersonerne. 
Under interviewet var de overordnede spørgsmål vores guide, som vi tog udgangspunkt i. 
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Per Homann Jespersen, Trafikforsker på RUC 
Per Homann er tidligere bestyrelsesmedlem af Metroselskabet og forsker inden for trafik. 
Vi interviewede ham relativt tidligt i processen, og vores interviewspørgsmål er derfor bredt 
funderet i forhold til vores problemformulering. 
Per Homann er som forsker umiddelbart uafhængig af politiske interesser. I kraft af sin stilling og 
sin fortid som bestyrelsesmedlem hos Metroselskabet har han en solid baggrundsviden om 
beslutningsprocessen omkring Cityringen. Han nævner dog i interviewet at han støtter 
anlægningen af Cityringen (Interview 1, 3). 
Spørgsmålene lyder som følgende: 
 Hvorfor bygger man Cityringen? 
 Hvilke alternativer ville der være til den? 
 Hvilke økonomiske konsekvenser vil Cityringen få? 
 Cityringen giver et estimeret forrentningsgevinst på ca. 3%. Finansministeriet har vurderet, 
at en investering skal give 6% før den kan betragtes som en fornuftig investering. Hvorfor 
bygger man den så? 
 Hvilken betydning har Cityringen for udviklingen af København som metropol? 
 Hvor meget kan man påvirke folks transportvaner ved fx at regulere priserne på offentlig 
transport og på den anden side priser på parkering i byen, betalingsring osv.? 
 Kan delebiler være et alternativ til at imødegå trængsel? 
 Jf. Trængselskommissionens idekatalog steg trafikken mellem Knippels Bro og Langebro 
samt Frederiksbergsnittet (Søerne) med 10%, samtidig med at biltrafikken faldt 
henholdsvis 4% og 12%. Hvorfor er forudsigelserne i faldet for biltrafikken så så 
pessimistiske for Cityringen? 
 Hvilken effekt får Cityringen til Nordhavn for området Nordhavn? 
Per Als, kontorchef for Center for Byudvikling, Københavns Kommune: 
”Center for Byudvikling fastlægger rammerne for en balanceret fysisk udvikling af 
København og skal medvirke til at udvikle byens aktiver samt en bæredygtig udvikling 
af byens kollektive trafik.” (Københavns Kommune 2013).  
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Per Als er ansat af Københavns Kommune til at planlægge byudviklingsprojekter mest optimalt, 
inden for de rammer, politikerne fastsætter. 
Formålet med at interviewe Per Als er at opnå en bedre forståelse af anlægningen af Cityringen ud 
fra Københavns Kommunes vurdering af, hvad der er bedst for Købehavn. 
Spørgsmålene lyder som følger: 
 Hvorfor bliver Cityringen bygget netop nu og ikke før eller senere? 
 Hvorfor bygger man metroen når den umiddelbart ikke er økonomisk rentabel? 
 Hvilke økonomisk og byudviklingsmæssigt afledte effekter vil Cityringen have for 
København? 
 Hvilke økonomisk og byudviklingsmæssige afledte effekter vil Cityringen have for 
Nordhavn? 
 Ønsker man at tiltrække flere ressourcestærke borgere til København? 
 Hvad hvis passagertallene ikke lever op til forventningerne? 
 Hvad er forventningerne til reducering af biltrafikken? 
 Hvor meget kan man påvirke folks transportvaner ved fx at regulere priserne på offentlig 
transport og på den anden side priser på parkering i byen, betalingsring osv.? 
 Jf. center for byudviklings hjemmeside står: 
”Center for Byudvikling skal under hensyn til og med inddragelse af relevante interessenter 
fastlægge rammerne for en balanceret fysisk udvikling af København.” 
Hvilken rolle spiller metroen for en ”balanceret udvikling af København”? 
Lars Ringsted, ejendomsmægler og medindehaver af Dan Bolig Østerbro og investor i 
boligområdet Nordhavn. 
Vi forventer at opnå viden om Cityringens påvirkning af Nordhavn ud fra en virksomheds 
økonomiske interesser og ikke ud fra, hvad der måtte være bedst for København. 
 Hvilke faktorer spiller ind på en ejendoms pris og et områdes attraktivitet? 
o I forhold til IFRO rapport spiller f.eks. metrostationer kun en rolle på prisen inden for 150 
meters afstand i visse dele af København. 
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 Hvordan vurderer du Nordhavn i forhold til Ørestad? Det er vel på samme måde man 
bygger bydelene op, og det er vel ikke gået så godt som man havde håbet på i Ørestad? 
o Per Homann siger at By & Havn gerne vil have udbygget Ørestad før de begynder på 
Nordhavn, hvilket formodentlig sinker udviklingen. 
 Hvordan planlægges byplanlægning optimalt i forhold til Nordhavn? 
o Faldgrubber ved at området ved Nordhavn ikke bliver et godt miks af kultur, erhverv, 
beboelse, dagsinstitutioner osv. men f.eks. ligesom Ørestad komme til at mangle et 
beboergrundlag til en daginstitution. 
 Hvor vigtig er metroen for Nordhavns udvikling? 
o Dels generel tilgang til kollektiv transport og vigtigheden heraf. Også set i forhold til at 
undgå trængsel i Nordhavn og tilgangen til og fra med biler. 
 Hvorfor skal man betale til metroen når man investerer i lejligheder i Nordhavn. 
Interview 
Interviewet foregik som en dialog mellem den interviewede og interviewerne. Vi havde på forhånd 
læst litteratur om emnerne og af de interviewede, Lars Ringsted undtaget, og havde sendt dem 
vores problemformulering og overordnede spørgsmål. Det var planen, at vi skulle tage 
udgangspunkt i disse spørgsmål.  
Transskription 
Under interviewene benyttede vi os af en diktafon, for at vi efterfølgende kunne høre interviewet 
og transskriberet det. Benyttelsen af en diktafon gjorde det samtidig muligt for os at undlade at 
skrive referat ned undervejs i interviewet. 
Analyse 
I analysen af de tre interviews går vi ud fra de retningslinjer, der er om det meningsdannende 
interview (Kvale & Brinkmann 2009, 223). 
Vi har valgt at kode samtlige interviews for at gøre den analytiske tilgang nemmere. 
Verifikation 
Her gælder det om at fastslå validitet, reliabilitet (troværdighed) og generaliserbarhed (ibid. 122).  
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Vi har under hele processen været opmærksomme på, at de interviewede ikke er neutrale, men 
derimod hver især har subjektive interesser og holdninger til Cityringen og Nordhavn. 
Reliabilitet: 
Da der er tale om ekspertinterviews, vurderer vi, at vi ikke har haft nogen nævneværdig 
indflydelse på, hvad de interviewede har svaret på baggrund af måden, vi har stillet spørgsmålene 
på, da deres viden er større end vores. På den måde vurderer vi, at troværdigheden af 
interviewene er høj. 
Dog kan troværdigheden af transskriberingen kritiseres, eftersom selve transskriberingen af 
interviewene har været opdelt. Derfor er der risiko for, at der er forekommet mistolkninger i 
transskriberingsprocessen, da ikke alle har lyttet til alle dele af det optagede interview. 
Validitet: 
Her handler det om at vurdere, om vores interviewpersoner er kvalificerede til at besvare vores 
spørgsmål (ibid. 275). 
Eftersom Homann Jespersen er en anderkendt forsker inden for transport, og med sin fortid i 
Metroselskabet, vurderer vi, at hans svar er valide. Det underbygges også af, at han i høj grad 
uddyber sine svar og har en teoretisk tilgang til besvarelsen af spørgsmålene. 
Per Als’ validitet er mere tvivlsom. Bl.a. konkluderer Per Als ud fra egne formodninger, at 
biltrafikken i fremtiden vil være faldende og forsvarer dermed, hvad der umiddelbart ligner en 
overkapacitet i Cityringen (Interview 2, 9). Hans svar kan kritiseres for ikke at være valide, da han 
ikke forholder sig kritisk over for Københavns Kommunes holdning. Dette underbygges yderligere 
af det faktum, at han er ansat som embedsmand i Købehavns Kommune. De ejer halvdelen af 
Cityringen, og har derfor en interesse i et vellykket forløb omkring metroen. 
Lars Ringsted har i kraft af sin virksomheds investeringer i Nordhavn en viden om de økonomiske 
konsekvenser af Cityringen for området. Cityringen tilhører kategorien ’adgang til transport’, 
hvilket er ét af de kriterier, Lars Ringsted opsætter for, hvad der gør en bolig eller et boligområde 
attraktivt. Men de byplanlægningsmæssige effekter af Cityringen for området Nordhavn har han 
ingen speciel viden om og dermed bliver hans svar – hvis de står alene – ikke valide. 
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Generaliserbarhed: 
Vores interviews er baseret på meningen af det sagte ord og ikke på følelser eller måden, 
interviewrespondenterne svarer på. For at kunne have en valid mening om vores problem, kræves 
en stor faglig indsigt, og det nytter derfor ikke at udvælge tilfældige respondenter på gaden. 
Eftersom vi kun har tre interviews, kan man argumentere for at generaliserbarheden ikke er høj. Vi 
mener alligevel godt at vores resultater kan generaliseres, da vores respondenter netop har en 
ekspertviden. En begrundelse for ikke at lave flere interviews er bl.a. interviewet med 
ejendomsmægleren Lars Ringsted og hvorvidt hans svar egentlig er valide. Han har en nichepræget 
viden, hvorfor hans svar på det felt var velbegrundet og valide. Samtidig var hans svar på nogle af 
de mere generelle spørgsmål om Cityringens betydning ikke dybdegående.  
Interviewresultaterne behøver ikke nødvendigvis at kunne generaliseres, da der ikke er noget krav 
om, at samfundsvidenskabelig viden er universel (ibid. 288). Vi vurderer, at de tre interviews, vi 
har lavet, er sufficiente til at undersøge Cityringens betydning for Københavns udvikling. Et ekstra 
interview med en forsker kunne have øget troværdigheden for de svar som Homann Jespersen 
kommer med. I stedet nøjes vi med at have en analytisk tilgang til interviewet og sætte 
interviewrespondenternes mening i en teoretisk kontekst.     
Rapportering 
Vi har sat vores interviews over for vores andet indsamlede empiri, samt vores teori i besvarelsen 
af vores arbejdsspørgsmål (kap. 6.1, 6.2 og 6.3) og problemformuleringen (kap. 7). Det har vi gjort 
for at få en mere fyldestgørende og nuanceret besvarelse af vores problemformulering. 
Vi har forsøgt at formidle de interviewedes besvarelser så klart som muligt, så deres pointer 
fremkommer tydeligt i vores besvarelse af opgaven og fremkommer i konklusionen. 
3.7 Nordhavn som casestudie 
I modsætning til naturvidenskaben er det i samfundsvidenskaben ikke på samme måde muligt at 
udvikle kontekstuafhængig viden, som vi f.eks. kender det fra matematikken eller fysikken 
(Flyvbjerg 2010, 466). I samfundsvidenskaben gælder det forhold, at man studerer mennesker og 
deres interne interaktion, og der er derfor tale om mange subjektive variable. Således ender man i 
samfundsteorien altid med mere kontekstafhængig viden, som sjældent kan stå for sig selv. 
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Casestudiet kan bruges som et konkret kontekstafhængigt eksempel, som man i større eller 
mindre grad kan generalisere ud fra (ibid. 466). 
Ved at undersøge Cityringens forventede påvirkning på Nordhavn vil vi forsøge at danne os et 
billede af, hvordan den vil påvirke de resterende dele af København, som direkte eller indirekte 
påvirkes af Cityringen. Vi har valgt Nordhavn som case, fordi Cityringen fra starten er tænkt ind 
som en central del af udviklingen og anlægningen af byområdet. Cityringen må derfor forventes at 
spille en central rolle i den lokale infrastruktur med det samme. I de resterende bydele, som 
berøres af Cityringen, eksisterer allerede en infrastruktur i form af bilisme, busser og S-tog, som 
endnu ikke er tilpasset en metro. Derfor har beboerne opbygget nogle vaner i forhold til mobilitet. 
Vi forventer derfor, at man hurtigere vil kunne aflæse effekterne af Cityringen i Nordhavn end i de 
andre bydele. 
Til vores casestudie af Nordhavn vil vi interviewe en ejendomsmægler, som har indgående 
kendskab til netop det kommende byggeri, da hans virksomhed har investeret i Nordhavn. Han må 
derfor formodes at have et kendskab til den fremtidige efterspørgsel på ejendommene i 
Nordhavn. I kraft af sin profession som ejendomsmægler har han en viden om, hvordan Cityringen 
vil påvirke lokalområdet. 
Vores hypotese er, at konsekvenserne af Cityringen kan aflæses først i Nordhavn, og at 
konsekvenserne i Nordhavn er en indikator for den generelle udvikling af København. 
Denne opfattelse har vi på baggrund af Flyvbjergs argumentation om brugen af casestudiet:  
”Casestudiet er velegnet til såvel udvikling som afprøvning af hypoteser, men 
begrænser sig ikke til disse forskningsaktiviteter alene.” (ibid. 473).   
Formålet med vores casestudie er altså at afprøve vores hypotese. 
Da vi ønsker at undersøge Cityringens betydning for København som metropol, er det logisk at 
undersøge det område af København, hvor betydningen først vil ses. Casen om Nordhavn udvalgte 
vi som kritisk case, med det udgangspunkt, at hvis konsekvenserne gælder for Nordhavn, så 
gælder de også det resterende København (ibid. 475).  
Vi havde lavet en informationsorienteret udvælgelse af vores case. Den information, vi byggede 
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vores valg af case på, var vores formodning om, at Cityringens effekter først ville kunne aflæses i 
Nordhavn, og at folk nemmere ville skifte vaner, når de flyttede til et nyt område. Vi fandt for sent 
i processen ud af, at den information vi havde udvalgt vores case på baggrund af ikke var 
tilstrækkelig til at undersøge og generalisere ud fra vores case (ibid. 476). Man kan argumentere, 
at vores case gik fra at være en kritisk case, som skulle bruges til logisk deduktion, til at være en 
ekstrem/atypisk case. Det gjorde den, da Nordhavn viste sig at være en unik bydel bl.a. i form af at 
nærhed til vandet havde en afgørende betydning for ejendomsværdien. Dermed henvender 
området sig til andre klienteller, end de andre bydele gør. Det gør det svært at generalisere ud fra 
en caseundersøgelse af Nordhavn (ibid. 476). 
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4. Teori 
4.1 Sociotekniske systemer 
Teorien om sociotekniske systemer handler om de variable og faktorer, der kræves for at få skabt 
et paradigme- eller vaneskift blandt mennesker. Teorien tager udgangspunkt i et økologisk 
planlægningsperspektiv og påviser nogle fundamentale problemstillinger, som knytter sig til 
planlægning. Dog påviser teorien også, at man gennem planlægningsprocesser nemmere kan 
ændre folks vaner - selvom det er svært (Søndergård et al. 2009, 289).  
I vores projekt vil vi undersøge det sociotekniske system bilisme i forhold til mobilitet i København. 
Vi vil undersøge, hvordan Cityringen kan påvirke dette sociotekniske system. 
I forhold til bilisme som socioteknisk system spiller en lang række faktorer ind: Industri, politisk 
regulering, vejinfrastruktur og vedligeholdelse, brændstofpriser, konkurrence fra andre 
transportformer og teknologi. Desuden findes der også en række socialt skabte værdier, som 
knytter sig til bilisme: frihed, individualitet, nem mobilitet. Det er via alle disse variable, at dette 
sociotekniske system bliver reproduceret og fastholdt. Udover disse variable forekommer der også 
en kognitiv reproduktion i form af governance, hvor centrale aktører former holdningen til bilisme.  
(ibid. 294). 
 
For at opnå et sporskifte og et brud med det sociotekniske system, kræves der både ændringer i 
omverdenen for at lægge pres på systemet og samtidig en fremkost af nicheteknologier. 
Tilsammen kaldes denne model multi-level modellen. Ændringerne i omverdenen foregår specielt i 
den kognitive reproduktion, hvor planlægningsdelen spiller en vigtig rolle (ibid. 297-300).  
Et af de erklærede mål med Cityringen er netop, at den skal udgøre et konkurrencedygtigt 
alternativ til andre transportformer, specielt bilisme, og dermed forebygge trængselsproblemer. 
Heri ligger en holdning om, at anlægningen af Cityringen er en vigtig del af Københavns udvikling 
fra storby til international metropol (Energiministeriet et al. 2005, 4). 
 
Der findes prognoser og empiri, som omhandler hvor mange passagerer, man forventer, vil køre 
med Cityringen. Dog er der kraftig tvivl om pålideligheden af disse, og selv blandt forskere er der 
stor uenighed om hvor stor effekt Cityringen vil have på trængsels- og mobilitetsproblemer. Bl.a. 
var passagerprognoserne for den nuværende metro, ifølge Homann Jespersen, overvurderet med 
Roskilde Universitet                                                                     
Den samfundsvidenskabelige bacheloruddannelse 
 
Side 23 af 90 
 
omkring 80 %, og passagertallet er endnu ikke oppe hvor man havde troet det ville være 
(Interview 1, 9). Udover trængselsproblemer i hovedstadsområdet er der et økonomisk aspekt. 
Det økonomiske regnestykke omkring Cityringen er gjort op af de passagerprognoser, som er 
lavet, og hvis disse prognoser passer, regner man med en samfundsøkonomisk forrentning på 3 %. 
Ifølge Finansministeriets retningslinjer kræves der en samfundsøkonomisk forrentning på 6 % før 
et projekt som Cityringen vurderes rentabelt (Energiministeriet et al. 2005, 18-21).  
 Vi mener, at teorien om sociotekniske systemer er god, da den netop påviser hvor svært det er, at 
få folk til at ændre på vaner, men samtidig også giver bud på hvordan man gør det. Samtidig 
inddrager den flere variable en økonomiske (Søndergaard et al. 2009, 293). 
 
Per Homann Jespersen: 
”Specielt når folks livssituation ændrer sig, så er det også naturligt at deres 
transportvaner ændrer sig. Når man fx flytter eller får nyt arbejde, så overvejer man, 
hvordan kan man så mest hensigtsmæssigt flytte sig” (Interview 1, 6). 
 
Homann Jespersen siger her, at folk er mere tilbøjelige til at ændre transportvaner, når de flytter 
eller får nyt arbejde og deres transportvaner dermed ændrer sig. 
 
Diskussion af sociotekniske systemer 
 
Mange af de praktiske eksempler som teorien nævner, hvor et sporskifte er forekommet, f.eks. i 
forhold til flytrafik og mobiltelefoni, skyldes i høj grad blot teknologiske fremskridt og den lette 
tilgængelighed i forhold til skibsfart og fastnettelefoni.  
Teorien nævner dog også nicheteknologier samt en kognitiv planlægning, som udfordrer de 
eksisterende sociotekniske systemer, som de to vigtige variable til at opnå sporskifte (Søndergård 
et al. 2009, 304-305). Der findes også eksempler, hvor teknologi ikke er nok til at opnå sporskifte. I 
forhold til bilisme er f.eks. elbilen aldrig slået igennem. Det på trods af at nicheteknologien er der, 
men samtidig er der så mange variable, som fastholder den eksisterende tilgang til bilisme.  
4.2 Wichmanns metropolteori  
Metropolerne i Europa ligger i intern konkurrence med hinanden om at opnå den største vækst. 
Københavns primære konkurrenter er Stockholm, Hamborg og Berlin (Andersen & Matthiesen, 
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1995, 75). Derfor er det interessant at undersøge Wichmann Matthiesens metropolteori i forhold 
til Københavns udvikling som metropol.  
Wichmann Matthiessen mener, at der er 25 europæiske byer, som kan karakteriseres som 
metropoler (ibid. 1995, 74). Definitionen på en europæisk metropol er bl.a. at den skal have mere 
end 1 million indbyggere. Derudover skal den have en høj andel af internationale flypassagerer, 
samt høj videnskabelig produktion (ibid. 1995, 74). En vigtig forudsætning for at forblive en 
metropol er, at man ikke kun skal tiltrække og fastholde aktiviteten i byen, men også forbedre det 
urbane byliv ved at udvikle infrastrukturen. Dette har til formål at tiltrække højt uddannet 
arbejdskraft og investeringer (ibid. 1995, 71).  
 
København har et godt udgangspunkt for at forbedre sin position som metropol, sammenlignet 
med de omkringliggende metropoler. Det er bl.a. i kraft af sin geografiske placering. 
Storebæltsbroen er opført og har forbundet Sjælland med resten af Danmark og Europa. 
Anlægningen af Øresundsbroen betyder at Danmark er forbundet med Sverige (ibid. 1995, 79). 
Hermed har man skabt Øresundsregionen. En fast forbindelse mellem Danmark og Tyskland vil 
betyde at København og Danmark er bedre forbundet med resten af Europa (ibid. 1995, 79). 
Den kommende Cityring vil være med til at udvikle og modernisere infrastrukturen og vil samtidig 
gøre København mere attraktiv som metropol.   
4.3 Vækstmaskinen 
Teorien om vækstmaskinen handler om, hvordan byerne underbyder hinanden for at tiltrække 
arbejdskraft og investeringer.  
Vækstmaskinen handler om rumlige produktionsprocesser med et fokus på magt, grund- og 
ejendomsudvikling i det urbane landskab (Hansen 2009, 220). Vækstmaskinetilgangen er optaget 
af ejendomsmarkedet og urbanpolitik. Teorien om vækstmaskinen handler om, at en række 
aktører, som i en periode er afhængige af en bys eller regions økonomiske vækst, tilsammen udgør 
en elite med et fælles vækstmål. Disse aktører har en fælles interesse i at transformere rummet i 
en markedsmæssig retning, hvor investeringer i det bebyggede miljø er en vigtig forudsætning 
(ibid. 2009, 220). Ifølge vækstmaskinen er investorer en vigtig forudsætning for at opnå økonomisk 
vækst i det urbane liv. Det betyder, at beslutningstagerne vil imødekomme flere af investorernes 
interesser, som bl.a. at sænke miljømæssige og sociale standarder. Det gør beslutningstagerne 
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med argumentet om, at andre regioner ellers vil imødekomme investorernes krav, og deres region 
dermed vil have mulighed for at opnå en højere økonomisk vækst. Det resulterer i en 
underbudspolitik byerne imellem på den urbanpolitiske scene for at opnå den bedste 
konkurrenceevne (ibid. 2009, 221). 
Investeringer i det bebyggede miljø kan skabe en lokal afhængighed mellem aktører som 
myndigheder, investorer, interesseorganisationer og borgere, som kan komme alle parter til gode. 
Borgerne kan både være direkte berørt af investeringer i form af bygninger, men kan også 
indirekte berøres af økonomisk vækst i området.  
 
Vækstmaskinen er interessant i forhold til vores problemformulering, da Cityringen kan få både 
byudviklingsmæssige og økonomiske konsekvenser for Nordhavn og København. 
I Nordhavn er aktørerne interesseret i, at der kommer en hurtig befolkningsvækst til bydelen. Her 
spiller Cityringen en central rolle, da den forbinder Nordhavn med resten af byen. 
Opførelsen af Cityringen gør det mere interessant at investere i ejendomme i Nordhavn.  
Aktørernes fælles mål er at opnå økonomisk vækst i København. Det er vigtig at forholde sig til, 
hvordan de forskellige aktører kan være med til at påvirke beslutningstagernes dagsorden, da 
lovgivningen kan få stor indflydelse på omfanget af investeringer.  
 
Vækstmaskinen stammer fra Nordamerika, og teorien er derfor som udgangspunkt ikke tilpasset 
europæiske rammer. Den er mere rettet mod amerikanske urbanpolitiske scener. Dette er en 
vigtig pointe, da der er store forskelle på amerikanske og europæiske politiske scener. 
Beslutningsarenaen i Nordamerika er i høj grad styret af erhvervslivet. Den urbanpolitiske 
dagsorden i Europas storbyer er i højere grad kontrolleret og styret af teknokrater og specialister 
(ibid. 2009, 223).  
En bydel som Nordhavn, kan være med til samlet at løfte København som vækstmaskine. Vi vil 
undersøge, hvilken indflydelse Cityringen får på København som vækstmaskine, samt hvilke 
alternativer man kunne anlægge i stedet for Cityringen. 
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4.4 Cost/benefit-teori 
En cost benefit-analyse (CBA) er en metode til at opgøre fordele i forhold til ulemper ved 
offentlige og private investeringsprojekter (Gaden & Jespersen, 2013, 275-276). En CBA opstilles 
som et regnskab, hvor man identificerer relevante udgifts- og indtægtsposter ved et projekt. 
Herefter estimerer man priser og mængde for til sidst at sammenligne costs og benefits og opnå et 
nettoresultat (ibid. 277). 
 Ved offentlige investeringer og anlægsprojekter hentyder benefits til et bredere begreb end blot 
indtægter fra f.eks. en ny bro eller motorvej (ibid. 276). I stedet vurderer man benefits ud fra en 
prissætningsmetode, hvor man værdiansætter bestemte benefits. Det kan være værdien af bedre 
sammenhængskraft eller tidsforbruget, der spares (ibid. 276). Problemet ved 
prissætningsmetoden er, at værdiansættelsen ofte får et subjektivt præg, fordi det er svært at 
bestemme værdien af f.eks. mindre støj i byen, hvis motorvejen leder trafikken udenom.  
 
De benefits der er forbundet med et projekt skal for det første overstige de costs, som er 
forbundet med projektet. Derudover skal benefits også dække diskonteringsrenten2. Det betyder, 
at en penge- eller værdimænge ændrer sig over tid – nutidsværdien og fremtidsværdien er ikke 
den samme (ibid. 268-270). 
Problemet med diskonteringsrenten er, at den også er subjektivt vurderet. For Cityringen er det 
bl.a. usikkert, hvor mange passagerer den vil få, om projektet er færdigt til tiden eller om 
anlægsomkostningerne vil være over eller under den estimerede pris.  
Kompleksiteten af en CBA afhænger af, hvor omfattende den er og hvor mange variable, man 
inddrager. Fordelen ved at inddrage mange variable er, at CBA bliver mere troværdig. Minusset 
herved er, at variablene bliver for perifere i forhold til det anlægningsprojekt, man ønsker at 
foretage en CBA på (ibid. 274-275). I forhold til Cityringen kunne en perifer benefit være et fald i 
importen af biler. Det ville dog være svært at påvise en kausal sammenhæng mellem et fald i 
bilimport på landsplan og bygningen af Cityringen.  
 
                                                      
2 Også kaldet kalkulationsrenten, som udtryk for subjektiv valgt rentesats. Det forventede forrentningsafkast (Gaden & 
Jespersen, 2013, s. 269). 
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Den forventede samfundsøkonomiske forrentning for Cityringen 3%. Finansministeriet opererer 
med en samfundsøkonomisk forrentning på 6 % for offentlige investeringer, hvilket er relativt højt 
i forhold til andre lande (Gaden & Jespersen 2013, 271). Årsagen til Finansministeriets høje 
forrentningskrav kan være, at der er kommercielle interesser på statslige investeringer og 
anlægsprojekter (ibid. 271) Investeringen skal altså være i stand til at tjene sig selv ind.    
Den samfundsøkonomiske forrentning er ifølge Per Homann en mærkelig størrelse, som bærer 
præg af stor usikkerhed (Interview 1, 1). Derfor er cost/benefit teorien god til at give et mere 
nuanceret blik på de økonomiske konsekvenser af Cityringen, da man kan inddrage flere variable i 
en cost/benefit analyse end i en samfundsøkonomisk forrentning (Gaden & Jespersen, 2013, s. 
272).   
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5. Empirianalyse 
 
5.1 Dokumentanalyse 
For at vurdere om vores dokumenter kan anvendes til at finde og begrunde svar på vores 
problemformulering, vil vi konkret følge de 15 punkter, som er opsat i det elementære 
tekstlæsningsskema af Duedahl og Jacobsen (Duedahl og Jacobsen 2010, 76-77). 
DI Rapport – Redegørelse for transport og mobilitet i Danmark frem til 2050 
 
1. Hvad er den umiddelbare vurdering af tekstens anvendelighed? 
Rapporten er umiddelbart andevendelig, da den er genstand for samme problematik som vi 
undersøger i vores opgave – nemlig trængsel, vækst og byudvikling. Dokumentets genstandsfelt er 
større end vores, da det ikke kun forholder sig til Cityringen, men til vækst, trængsel og mobilitet i 
hele Danmark. 
2. Hvem har frembragt teksten? 
Dokumentet er forfattet af Dansk Industri (DI), som er en organisation for erhvervslivet. 
Dokumentet har en klar målsætning om at forbedre infrastrukturen og mobiliteten og dermed 
skabe vækst. 
3. Hvornår er teksten affattet? 
Dokumentet er fra 2011 og er nutidigt i forhold til vores problemstilling. Det er med til at forbedre 
dets validitet og reliabilitet, at det er så nutidigt, at det kan forudsige noget om konsekvenserne af 
Cityringen. 
4. Hvor er teksten affattet? 
DI har kontor i København, og dermed formoder vi, den er forfattet i Danmark. Vi vurderer ikke at 
det har den store betydning for hverken validitet eller reliabilitet. 
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5. Hvem udpeger teksten som modtager? 
Tekstens modtager er ikke direkte nævnt, men eftersom DI ønsker at sætte mobilitet og vækst på 
dagsordnen, er modtageren givetvis beslutningstagerne. DI skriver selv:  
”En ambitiøs transportpolitik skal skabe de optimale rammevilkår for øget 
produktivitet og vækst.” (Dansk Industri 2011, 1). 
Sproget er ikke videnskabeligt, og eftersom den er offentligt tilgængelig, må modtageren også 
være et bredt segment. 
6. Hvad er tekstens hensigt? 
Hensigten med rapporten er at sætte mobilitet og vækst på dagsordnen. Den er meget eksplicit i 
sin hensigt og kommer flere gange med konkrete anbefalinger og tidligere erfaringer, man skal 
bygge videre på. 
7. Hvordan er teksten blevet os overleveret? 
Teksten er offentligt tilgængelig og overleveret fra Dansk Industris egen hjemmeside. 
8. I hvilket omfang kan der konstateres sammenhæng mellem den foreliggende tekst og andre 
tekster, der er os bekendte? 
Den behandlede problematik forekommer også i andre rapporter, bl.a. Trængselskommissionens 
idekatalog til afhandling af mobilitetsproblemer. Vi har dog ikke fundet kopiering af tekststykker 
eller lignende. 
9. Hvordan er teksten disponeret? 
Rapporten er disponeret, så økonomisk vækst og forbedring af infrastruktur spiller en stor rolle. 
Det ses via inddelingen af kapitler, hvor bl.a. miljøproblematikker er et af de sidste kapitler, men 
har dog et kapitel for sig. Vores fokus på Cityringen har ikke et specifikt kapitel, hvilket svækker 
autenciteten. Der er et kapitel, som omhandler byer som vækstmotorer, hvor mobilitet indgår, og 
det øger autenciteten. 
10. Hvad er tekstens problemstilling? 
Ifølge rapporten er problemstillingen, at transportpolitikken og udbygningen af den danske 
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infrastruktur ikke ambitiøs nok. Dette er et problem, når mobilitet spiller så stor en rolle i at opnå 
vækst (Dansk Industri, 10). Rapporten forholder sig også til miljømæssige problemstillinger, men 
mener at disse godt kan indpasses i en udbygning af infrastrukturen. 
11. Hvad er tekstens genstand? 
Fokus er på mobilitet og økonomisk vækst. 
12. Hvilke forklaringer giver teksten? 
Ifølge rapporten er mobilitet lige med økonomisk vækst (ibid. 10), og for at imødekomme den 
forventede lave vækst i Danmark de kommende år, må mobiliteten øges. 
13. Hvad holder sammen på teksten? 
I sin argumentation benytter teksten kvantitative undersøgelser fra andre organisationer, 
eksempelvis omhandlende starttidspunktet for myldretiden eller faldet i BNP ved fald i mobilitet. 
Desuden benyttes også eksempler fra andre lande til at belyse mulige løsninger på trængsel. 
14. Hvilken tradition er teksten indskrevet i? 
DI er en organisation for erhvervslivet og favoriserer derfor liberale og gunstige forhold for 
erhvervslivet. Det bærer denne rapport også præg af og det påvirker reliabiliteten. 
15. Har ovenstående spørgsmål ændret vores opfattelse af tekstens anvendelighed? 
Det fremgår, at DI tydeligt vil forbedre infrastrukturen til gavn for de danske virksomheder. F.eks. 
fremstår miljømæssige problemstillinger ikke nær så vigtige som økonomisk vækst og øget 
mobilitet. Dokumentets fokus er mere bredt end vores undersøgelse. Samtidig er rapporten fra DI 
ensrettet i sin holdning, hvilket svækker reliabiliteten. Vi vurderer dog, at dokumentet er 
anvendeligt, blot det bliver sat ind i en teoretisk og empirisk kontekst og ikke alene belyser 
problemstillingen. 
Rapport om Metro til Nordhavn af Metroselskabet og By & Havn 
1. Hvad er den umiddelbare vurdering af tekstens anvendelighed? 
Dokumentet passer umiddelbart fint til vores problemstilling om Nordhavn. Rapporten omhandler 
specifikt området Nordhavn og inddrager samtidig metroen. Rapporten gennemgår Nordhavns 
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byudvikling og metroens påvirkning heraf, både på Nordhavn og generelt for København. 
Autenciteten i forhold til vores problemstilling er derfor til stede. 
2. Hvem har frembragt teksten? 
Teksten er skrevet af Metroselskabet og By & Havn. De forsøger i rapporten at sælge området ved 
Nordhavn og argumentere for at udbygningen af metroen er en god idé. Begge selskaber har også 
en interesse i at sælge Nordhavn, da By & Havn ejer grundene og Metroselskabet står for 
anlægningen af Cityringen. 
3. Hvornår er teksten affattet? 
Rapporten er nutidig, fra 2011 og dermed styrkes validitet og reliabilitet. 
4. Hvor er teksten affattet? 
I København med inddragelse af danske eksperter, som forsker i trafik- og byudvikling. 
5. Hvem udpeger teksten som modtager? 
”Udredningen har til formål at skabe grundlag for en politisk beslutning om at 
anlægge en metrolinje til Nordhavn” (Metroselskabet og By & Havn 2011, 4).  
Ifølge dette citat henvender rapporten sig til beslutningstagerne. Rapporten er dog offentlig 
tilgængelig og tekniske ting forekommer visuelt hvilket gør den letforståelig. 
6. Hvad er tekstens hensigt? 
Hensigten med rapporten er at redegøre og sælge området ved Nordhavn. Rapporten angiver, at 
Cityringens afgrening til Nordhavn er en god investering, og vil få folk til at investere og flytte til 
Nordhavn. Hensigten om at sælge Nordhavn er implicit, da der ikke direkte nævnes, andet end at 
rapporten er en redegørelse for metro til Nordhavn. 
7. Hvordan er teksten blevet os overleveret? 
Teksten er offentlig tilgængelig fra By & Havns hjemmeside og overleveret til os derfra. 
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8. I hvilket omfang kan der konstateres sammenhæng mellem den foreliggende tekst og andre 
tekster, der er os bekendte? 
Vi har ikke fundet andre tekster som omhandler Cityringen til området Nordhavn udover denne. 
9. Hvordan er teksten disponeret? 
Mange grafiske illustrationer og små bokse med facts. Mobilitets- og byudviklingsmæssige faktorer 
er i fokus, og man berører kun den forrentningsøkonomiske del kort. Der er ingen diskussion af 
betydningen af alternative linjeføringer end den til Nordhavn. 
10. Hvad er tekstens problemstilling? 
Dokumentets problemstilling er at sælge området ved Nordhavn, hvilket er en begrænset 
problemstilling, som også gør den valid i forhold til vores problemstilling, da der ikke forekommer 
meget irrelevant information i rapporten. 
11. Hvad er tekstens genstand? 
En begrundelse og udredning for, hvad betydningen af en metro til Nordhavn vil betyde, både for 
området Nordhavn, men også for Cityringen. 
12. Hvilke forklaringer giver teksten? 
Metroselskabet og By & Havn forsøger at sælge Nordhavn:  
”Der er såvel økonomiske som miljø- og byplanmæssige fordele ved at lave en 
afgrening til Nordhavnen nu frem for senere” (Metroselskabet og By & Havn, 4).  
Man argumenterer både via grafiske fremstillinger og via inddragelse af autoriteter, i form af en 
række forskere. Et argument er bl.a. at Københavns indbyggertal vokser og der er derfor behov for 
nye boligområder for at imødekomme befolkningsvæksten. 
13. Hvad holder sammen på teksten? 
Inddragelsen af forskere, som ikke er tilknyttet hverken By & Havn eller metroselskabet er med til 
at øge tekstens reliabilitet og validitet. 
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14. Hvilken tradition er teksten indskrevet i? 
Både Metroselskabet og By & Havn er nyere selskaber og der forekommer derfor ikke en historisk 
tradition. Selskaberne er offentligt eget, men der forekommer ikke en politisk tradition. 
15. Har ovenstående spørgsmål ændret vores opfattelse af tekstens anvendelighed? 
Dokumentet forholder sig meget konkret til vores problemstilling hvilket øger tekstens autencitet. 
Dokumentanalysen har gjort forfatternes hensigt klar og det er klart at reliabiliteten ikke er god, 
da forfatterne bestemt ikke er neutrale i forhold til emnet og problemstillingen.  
Når vi sætter denne rapport i kontekst, med vores teori og empiri vurderer vi, at dokumentet 
stadig har en validitet og autencitet, som gør det anvendeligt. 
5.2 Kodning af interviewene 
Vi har valgt at kode interviewene for at få et bedre overblik over pointerne i de tre interviews. 
Koderne vi har fundet i transskriptionen ses i dette afsnit, og har dannet baggrund for de vigtigste 
pointer vi har trukket ud af interviewene. 
 
Kodning af interview med Per Homann Jespersen 
 
- Begrundelsen for opførelsen af Cityringen 
- Alternativer til metrocityringen 
- Cityringens mobilitets konsekvenser 
- Ændring af folks transportvaner fra bil til metro 
- Byplanlægningsmæssige konsekvenser ved opførelsen af Cityringen 
- Økonomiske konsekvenser ved opførelsen af Cityringen 
- Nordhavnsområdet påvirket af Cityringen 
Sammenfatningen af de væsentligste pointer i interviewet med Per Homann Jespersen 
 
 Ud fra de samfundsøkonomiske analyser burde Cityringen ikke være bygget. Dette spillede 
ikke så stor en rolle, fordi de tre parter, Københavns kommune, Frederiksberg kommune og 
staten ville have den. Københavns mange cityfunktioner ligger inden for søerne i et 
forholdsvist lille område ned mod havnen, og med opførslen af Cityringen får man bredt 
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funktionerne ud over byen. Cityringen er en videreførelse af Københavns vision om at 
udvikle sig til en stærk metropol. 
 Der var et forslag om at lave en letbane i stedet for Cityringen. Homann Jespersen synes 
ikke at det er en god ide, at erstatte Cityringen med en letbane. Det skyldes at 
transporttiden med en letbane ville være længere end med en Cityring. Det skyldes, at en 
letbane skal fungere sammen med den øvrige overflade trafik. 
Et andet alternativ kunne være roadpricing, som ville reducere bilkørslen ind mod 
København, men det vil ikke løse et fundamentalt mobilitetsproblem i indre København. 
 Hvis man vil have høj mobilitet i byen, så er bilerne ikke en god løsning, da en bil fylder 
meget arealmæssigt. I Paris og London spiller bilen en relativt lille rolle i den daglige trafik, 
da det meste af transporten foregår med henholdsvis Metro og Tube. Cityringen vil 
resultere i, at man får noget af trafikken ned under jorden og vil aflaste overflade arealets 
trafiktrængsel. Man vil få en højere mobilitet med Cityringen. 
 Københavns kommune har en målsætning om at flytte noget af biltrafikken over til den 
kollektive trafik. En måde, man kan gøre det på, er, at man kan gøre det billigere at køre 
med kollektiv transport relativt i forhold til bil. Når folks livssituation ændrer sig, så er det 
naturligt at deres transportvaner også ændrer sig. Når man fx flytter eller får nyt arbejde, 
så overvejer man, hvordan kan man mest hensigtsmæssigt kan transportere sig rundt. 
 Cityringen giver mulighed for at omdisponere noget af trafikarealet. Folk stiller større krav 
til deres byrum og vil ikke acceptere urimelige trafikmængder. Med opførslen af Cityringen 
kan man omlægge trafikken, så der bliver bedre plads til cykler og busser. 
 Friværdien stiger for dem, der har huse i nærheden af metroen og stationerne, og den 
økonomiske aktivitet kan få et ryk opad, ved at der er flere områder, som inddrages i 
citycenterfunktionerne. 
 Man har besluttet at lave en afgrening af Cityringen ud til Nordhavn. Med afgreningen viser 
man, at man vil lave et højklasset transportsystem i Nordhavn, hvilket vil øge interessen for 
at flytte derud. Det resulterer i, at By & Havn kan sælge deres grunde i Nordhavn til en 
højere pris end det ellers ville være muligt. 
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Kodning af interview med Per Als 
 
- Begrundelsen for opførelsen af Cityringen 
- En samfundsøkonomisk analyse, som hjælp til begrundelsen af Cityringen 
- Københavns mobilitetsplan 
- Valget mellem bil eller kollektiv trafik 
- Staten og Københavns kommunes opgave 
- Cityringens mobilitetskonsekvenser 
Sammenfatningen af de væsentligste pointer i interviewet med Per Als 
 
 Årsagen, til at man bygger Cityringen nu, er, at man med den første metro forbandt 
hjørnerne af byen, og det næste naturlige skridt var at forbinde midtbyen med Cityringen. 
Hensigten med Cityringen er bl.a. at tiltrække ressourcestærke borgere, da København skal 
have noget at leve af. Før i tiden var det normalt, at når folk fik børn, flyttede de ud af 
byen, så København vil gerne tiltrække og bevare de ressourcestærke borgere. 
 Den samfundsøkonomiske forrentning for Cityringen er 3%, hvilket er under 
finansministeriets fastsatte forrentning på 6%. Ifølge Per Als kan man dog ikke ud fra en 
samfundsøkonomisk analyse sige, om en by har brug for en metro. Dette skyldes, at der er 
mange parametre, som den samfundsøkonomiske analyse ikke medtager. F.eks. 
medregnes ikke stigninger i boligpriser som følge af Cityringen. 
 Københavns Kommune ønsker, at så meget af overfladen som muligt kan benyttes til andet 
end trafik. Den nøgne effekt af Cityringen på biltrafikken er beskeden, nemlig kun 1-2%. 
Kommunen ønsker mobilitet, så man kan komme rundt uden at genere andre trafikanter 
alt for meget. Man vil helst have, at folk går eller cykler. Hvis ikke de kan det, så må de 
bruge den kollektive trafik, og som last ressort skal de bruge en bil. 
 Københavns Kommune har en vision om at 1/3 af borgerne i København skal benytte gang 
og cykel, 1/3 kollektiv trafik, og højest 1/3 biltrafik. Det er en politisk målsætning, som er 
enkelt at kommunikere ud. 
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Københavns Kommune vil helst have, at folk rejser rundt nede under jorden i det omfang, 
det nu er fysisk og økonomisk muligt. 
 Københavns Kommune har en forventning om, at folk, som bor inden for 600 meter af en 
station, med stor sandsynlighed vælger at tage den kollektive trafik frem for bilen. 
 Det er statens opgave at sørge for, at folk kommer ind til byen med kollektiv trafik. Når folk 
kommer ind til København, sørger Københavns Kommune for, at de kommer rundt internt i 
byen. Kommunen er meget fokuseret på, at folk skal rejse til byen med kollektiv trafik. 
Dette øger sandsynligheden for, at de også vil benytte kollektiv trafik til transport inde i 
byen. 
 Man får indre by spredt ud fra at være inden for søerne til at være større. Det vil blive en 
anden byfornemmelse. Det betyder, at der vil være en større lyst til at bruge de områder, 
der ligger tæt på stationerne. Det, at der er mange mennesker, som har nemt ved at 
komme rundt i byen, vil betyde noget for den måde, området lige omkring stationerne vil 
blive benyttet på. 
 
Kodning af interview med Lars Ringsted 
 
- Ejendommenes Beliggenhed 
- Forskellene mellem Nordhavn og Ørestaden 
- Nordhavns alsidige klienteller 
- Københavns mobilitets ambitioner til Nordhavn 
- Ejendomskvadratmeter gebyr til investering af metro til Nordhavn 
- Københavns Kommunes byudvikling af Nordhavn kontra et frit marked 
- Cityringens mobilitetskonsekvenser for Nordhavn 
Sammenfatningen af de væsentligste pointer i interviewet med Lars Ringsted 
 
 Ejendommens beliggenhed er central for ejendommens værdi. Ved beliggenheden forstås 
vand, udsigt, indkøbsmuligheder, cafeer, transportmuligheder, attraktioner i det hele 
taget. Cityringen vil være med til at løfte prisen og være med til at forbinde de andre 
bydele med Nordhavn. Københavns Kommune vurderer, at metroen har en påvirkning på 
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ejendomsværdien i en afstand af 600m. Cityringen vil løfte Nordhavnsområdet, men det er 
svært at give en økonomisk vurdering på forhånd. Det, at Nordhavn ligger ud til vandet, har 
sandsynligvis en større betydning for ejendomsværdien end Cityringen. Kombinationen af 
de to parameter er vigtige og gør, at ejendomsværdien stiger. 
 Nordhavn ligger ud til vandet og tættere på den gamle bydel. Derudover er det også 
forskellige klienteller. Ørestaden er syd for København og Nordhavn er nord for København 
og er tæt på Hellerup. Dette gør det interessant. Køberne i Nordhavn har flere penge end 
køberne i Ørestaden. Nordhavn er et mere fortættet byggeri end Ørestaden. Ude i 
Ørestaden er der shoppingscenter, store boulevarder og store åbne pladser. Dette er folk 
ikke interesserede i. Folk er interesseret i små tætte pladser. Ved en lille plads skal der ikke 
mange mennesker til, før folk synes, der er liv. 
 Der bliver opført tre boligblokke som alment boligbyggeri i Nordhavn. Byplanen fokuserer 
på at gøre Nordhavn til et alsidigt område og miljø, som fungerer med alle 
befolkningstyper. Hvis der kun er én type mennesker, vil det ikke blive nær så bæredygtigt. 
Målet er, at det skal være interessant for alle mennesker at være i Nordhavn. Det meste vil 
være bolig, men der kommer også til at være erhvervsblokke. 
 København har en målsætning, om at 1/3 af beboerne i Nordhavn skal benytte cykel, 1/3 
skal benytte offentlig transport, og 1/3 skal benytte biler. Det er et ambitiøst mål i 
Nordhavn, da der vil værre et købestærkt kundesegment, der vil efterspørge 
parkeringspladser til deres biler. 
 By & Havn opkræver et gebyr på 37,50 kr. pr. boligkvadratmeter. Argumentationen er, at 
da By & Havn er med til at betale, at Cityringen kommer ud til Nordhavn, skal investorer 
betale et ejendomsbidrag til By & Havn. By & Havn har vurderet, at det er nemmere at 
sælge grunde i Nordhavn, hvis de investerer i Cityringen. Til gengæld skal der nogle penge 
retur til By & Havn. Det gør man ved at opkræve et gebyr på 37,50 kr. pr. 
boligkvadratmeter og 75 kr. pr. erhvervskvadratmeter. 
 Københavns Kommune har opsat nogle krav for byudviklingen af Nordhavn, hvilket Lars 
Ringsted er positiv overfor. Det eneste af kommunens krav, han ville regulere på, er 
antallet af parkeringspladser, som han mener, er alt for lavt sat. Bygherrernes 
udgangspunkt er at opnå størst mulig profit, og deres interesse i at bygge noget som er 
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interessant og bæredygtigt er ikke særlig stor. Derfor er Lars Ringsted positiv i forhold til de 
krav kommunen har opsat, da bygherrerne uden retningslinjer og restriktioner, ville 
opfører bygninger billigst muligt. 
 Cityringen får en indflydelse for de beboere i Nordhavn, som skal arbejde i København, da 
det bliver den hurtigste måde at komme ind til byen med kollektiv transport. Den 
psykologiske faktor i, at man har muligheden for at benytte Cityringen vil ifølge Lars 
Ringsted have en stor indflydelse på ejendomspriserne. 
5.3 Cost/benefit-analyse 
Ved et stort anlægsprojekt som Cityringen vil der være en lang række costs og benefits. Nogle er 
nemme at værdiansætte, f.eks. anlægsomkostninger og billetindtægter (Gaden & Jespersen 2013, 
276). Andre er sværere at værdiansætte. Eksempler på costs kan være støj- og luftforurening, CO2 
udledning og opgravning af byen. Svære benefits er bl.a. bedre fremkommelighed, sparet drift af 
busser og øget erhvervsudvikling (ibid. 277). Et andet usikkerhedsmoment ved et projekt som 
Cityringen er tidsperspektivet. Støjen er måske høj under selve byggeriet, men når byggeriet er 
færdigt og togene kører under jorden, vil støjen være mindre. Under metrobyggeriet er 
mobiliteten også forringet, men når byggeriet er færdigt, forventer man derimod at mobiliteten i 
byen vil stige markant. 
Vi kan af tidsmæssige årsager ikke lave spørgeskema eller interviews omkring alle de variable, som 
værdiansættes gennem prissætningsmetoden. Derfor kan vi ikke vurdere den egentlige værdi af 
de forskellige variable, og dermed bliver vores CBA en generel teoretisk fremstilling af de variable, 
vi finder mest centrale i forhold til anlægsprojektet Cityringen. Det svækker troværdigheden i 
vores CBA, men vi finder den alligevel anvendelig, da vi forsøger at kvantificere nogle af de 
variable, som den samfundsøkonomiske analyse ikke inddrager. 
De variable, vi vælger at inddrage, er baseret på den empiri, vi har om anlægningen af Cityringen. 
Dvs. vi vælger de inkluderede variable ud fra den viden, vi har fået fra vores empiri og teori. 
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Costs 
 Anlægsomkostningen er sat til 21,3 mia. kr. og er et engangsbeløb. 
 Driftsomkostningerne er ifølge ”Udredning om Cityring” sat til cirka 2,5 mia. kr. årligt 
(Energiministeriet, et al. 2005, 17). 
 Støj og bymiljø. Under anlægningen må der påregnes en stor mængde støj i de områder 
hvor Cityringen bygges. Ifølge IFRO-rapporten oplever enfamilieshuse i København C et 
nedslag på op til 30 % af prisen ved støj på over 75 dB (Lundhede, et al. 2013, 18). 
For lejligheder i København C påvirker støj negativt med op til 7,5 % nedslag ved 75 dB. 
Støjgenerne er dog af kortvarig karakter, og når Cityringen er færdig, vil værdien stige. 
Effekten på bymiljøet kan ikke måles kvantitativt, men må formodes at have en effekt, da 
generne under anlægningen gør byen besværlig at transportere sig rundt. Samtidig er der 
risiko for, at turister fravælger byen pga. byggearbejde. 
 Tab for busser. Det forventes at halvdelen af de eksisterende buspassagerer i tætbyen vil 
benytte metroen i stedet (Energiministeriet, et al. 2005, 12). Alligevel har man valgt kun at 
reducere bustrafikken i Tætbyen med 20 %. Der må altså forventes større udgifter ved 
busdrift, eftersom bussernes indtægter fra det fælles takstsystem vil falde med cirka 145 
mio. kr. årligt (ibid. 20). 
På cost-siden har vi ikke har haft svært ved at opgøre de poster, som har nævneværdig betydning. 
Ikke mange costs spiller mærkbart ind. Den absolut største cost i forbindelse med anlægningen af 
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Cityringen er den store anlægsomkostning. Det er primært den, som alle benefits skal gøre op for 
for at kunne forsvare anlægningen af Cityringen ud fra en cost/benefit analyse. 
Benefits 
 Billetindtægter giver en gevinst på cirka 3 mia. kr. årligt i forhold til hvis Cityringen ikke 
havde været anlagt (ibid. 21). 
 Mindre trængsel. Man forventer at tidsgevinsten vil resultere i cirka 5 mia. kr. i sparet 
trængsel (ibid. 21). Denne kvantificering vurderer vi er følsom, da man ikke kan være sikker 
på, at passagerprognoserne passer. 
 Stigning i ejendoms- og grundpriser. Ifølge IFRO-rapporten giver nærhed til en 
metrostation en forøgelse på 5-7% af boligens værdi (Lundhede, et al. 2013, 4). Denne 
effekt er dog kun målbar inden for de nærmeste par hundrede meter omkring stationen. 
Dermed afviger denne måling fra andre, som argumenterer for en effekt på op til 600 
meters afstand fra stationen. Man har bygget stationerne, således at så mange mennesker 
som muligt inden for 600 meter vil blive berørt (Energiministeriet, et al. 2005, 6). 
 Øget erhvervsudvikling og tiltrækning af turister. Ifølge metropolteorien skal Københavns 
økonomiske grundlag baseres på investeringer og tiltrækning af turister. For at tiltrække 
disse er infrastruktur en vigtig del, og Cityringen vil klart forbedre infrastrukturen. 
 Miljø. Hvis Cityringen får flere til at benytte kollektiv transport i hele hovedstadsområdet 
frem for bilen, vil der være en miljømæssig gevinst. Den er dog meget svær at kvantificere, 
da der er så mange faktorer, der spiller ind. 
De tre første poster er relativt nemme at kvantificere. Kvantificeringen af billetindtægterne og 
faldet i trængsel er bygget på de passagerprognoser, som er lavet for Cityringen. 
Passagerprognoser giver ikke nødvendigvis det reelle passagerantal. For den første metro var 
passagergrundlaget overvurderet med 80 % (Interview 1, 9). Den øgede erhvervsudvikling og 
tiltrækning af turister er svær at kvantificere. Teoretisk vil der dog komme en stigning ifølge 
Wichmanns metropolteori, eftersom mobiliteten og infrastrukturen bliver udbygget. Også data fra 
Dansk Industri bakker op herom, da en undersøgelse viser, at der er sammenhæng mellem 
tilgængelighed og BNP (Dansk Industri 2011, 71). 
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Cost/benefit-analyse delkonklusion 
Den mest markante cost er anlægsomkostningen, som udgør 21,3 mia. kr. Der er ikke mange 
andre nævneværdige costs. De costs, som forekommer ved støj- og bymiljøgener, må forventes at 
blive dækket af tilsvarende benefits i den stigning i ejendomspriser, som kommer, når Cityringen 
er færdig. Ligeledes må man forvente, at det tab som har været i bymiljø går cirka lige op i form af 
øget tiltrækning af turister, når Cityringen er færdig. Den cost, som kommer af driftsomkostninger 
og fald i busindtægter, bliver dækket af den mer-billetindtægt, man forventer at få fra Cityringen. 
Det efterlader hele anlægsomkostningen på 21,3 mia. kr. og dermed skal benefits, i form af mindre 
trængsel, øget erhvervsudvikling, og forbedret miljø, hente 21,3 mia. kr. før at projektet kan 
vurderes rentabelt ud fra en cost/benefit analyse. Disse poster er svære at kvantificere og må 
nødvendigvis få et subjektivt præg for at kunne besvares. Det benefit, man får fra mindre 
trængsel, er kvantificeret til 5 mia. kr., men det reelle tal er svært at vurdere, da socio-tekniske, 
socio-økonomiske og byudviklingsmæssige parametre kan påvirke tallet. 
Miljøgevinsten kan heller ikke kvantificeres præcist, men eftersom den forventede bilmængde i 
hovedstadsområdet forventes at falde 1-2%, vil betydningen ikke være nævneværdig. 
Derfor er erhvervsudvikling på baggrund af Cityringen nødt til at give et stort benefit. 
Ifølge metropolteorien vil Cityringen bidrage til øget erhvervsudvikling, men det kan ikke 
kvantificeres på nuværende tidspunkt.  
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6. Analyse af arbejdsspørgsmål 
 
6.1 Hvordan kan anlægningen af Cityringen begrundes og diskuteres? 
Besvarelsen af dette afsnit tager udgangspunkt i rapporten ”Udredning om Cityringen” samt 
interviews af forskeren Per Homann og embedsmand ved Københavns Kommune Per Als. Vi vil 
undersøge denne empiri og vurdere, om begrundelserne for anlægningen af Cityringen er 
forskellige. Det giver forskellige syn på, hvilke konsekvenser man forventer Cityringen vil få, og 
hvilke begrundelser som virker valide. For at give en nuanceret og mere diskuterende vurdering af, 
hvilke begrundelser der kan være for anlægningen, inddrages teoretiske overvejelser fra 
cost/benefit-teorien, socio-tekniske systemer samt Wichmann Matthiessens metropolteori. Anden 
empiri i form af rapporter fra Dansk Industri og Trængselskommissionens idékatalog inddrages 
også til analysen. 
 
Begrundelse fra ”Udredning om Cityringen” 
Af rapporten fremgår det, at en af de helt klare grunde for anlægningen af Cityringen er, at man 
ønsker et attraktivt alternativ til andre transportformer, specielt billisme (Energiministeriet et al. 
2005, 4). Forventningen er at Cityringen, i samspil med S- og regionaltog, vil gøre kollektiv trafik 
mere attraktiv, ikke kun for transport i indre dele af byen, men også for rejsende mellem ydre 
byområder. Man forventer at flere benytter kollektiv trafik til og fra hovedstaden (ibid. 4).  
Et andet mål er, at Cityringen skal aflaste trafikken på vejene i centrale byområder, hvilket giver 
større frihed til at bestemme hvad gadearealet kan benyttes til (ibid. 6). 
 
Begrundelsen bunder ikke kun i praktiske transportmæssige årsager:  
”Cityringen og den øvrige Metro vil signalere byens vilje til at gøre sig gældende ikke 
bare som storby, men som international, moderne metropol […] hvor den kollektive 
trafik kan afvikles uden væsentlige trængselsproblemer.” (ibid. 4).  
 
Der forekommer altså to primære grunde til at anlægge Cityringen. Den første er et praktisk 
transportmæssigt problem, hvor man ønsker at flere benytter den kollektive trafik. Den anden 
begrundelse, som rapporten kun berører kort, er Københavns udvikling fra storby til metropol, 
hvilket også indebærer at man ønsker at benytte overfladearealer til andet end transport.  
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 Det fremgår at økonomiske grunde ikke spiller en stor rolle for anlægningen af Cityringen, hvilket 
også fremgår af, at den samfundsøkonomiske forrentning er på 3% (ibid. 20). Forrentningen på 3% 
er vurderet ud fra at anlægsomkostningen er 14,9 mia. kr. Omkostningen er siden steget til 21,3 
mia. kr. (Møllerhøj, 2010). Man må derfor vurdere, at den samfundsøkonomiske forrentning ikke 
kan stå alene som begrundelse.     
Af rapporten fremgår det, at en del variable ikke medtages i beregningen af den 
samfundsøkonomiske forrentning bl.a. positive ting som stigninger i ejendomspriser og effekten 
på trafikbilledet i byen. Negative ting som bl.a. støj og gener i anlægsfasen er heller ikke 
medregnet (Energiministeriet et al. 2005, 21).  
 
Begrundelse fra Per Als  
Per Als vurderer, at man startede projektet og byggede den første metro i 1990’erne fordi man 
ønskede at gøre noget for at hjælpe København, som på det tidspunkt var fattig. Dernæst var 
anlægningen af Cityringen en naturlig progression (Interview 2, 1).  
Per Als mener ikke man kan bruge en samfundsøkonomisk analyse, og dermed ud fra den 
samfundsøkonomiske forrentning vurdere, om anlægningen af Cityringen er en optimal løsning. 
Hans begrundelse for dette er:  
”Det betyder rigtig meget hvilke afgrænsninger man laver i forhold til en 
samfundsøkonmisk analyse, specielt med investeringer som metroen […] En 
samfundsøkonomisk analyse er mere en kortfattet trafikøkonomisk analyse” (ibid., 
2).  
Han begrunder derimod, at Cityringen vil være en økonomisk gevinst for København. Det vil den 
bl.a. være, fordi den vil hæve ejendoms- og grundpriser og samtidig sænke spildtiden. Ingen af 
disse variable er med i den samfundsøkonomiske analyse (ibid., 1). Per Als kan dog ikke give nogle 
konkrete tal på stigningerne. En anden økonomisk begrundelse, som Per Als nævner, er 
tiltrækningskraften af ressourcestærke borgere. Her mener han, at Cityringen, og den forbedrede 
mobilitet den vil give, vil være en del af at fastholde ressourcestærke borgere. Som Per Als 
udtrykker det:  
”Det er hensigten (at tiltrække ressourcestærke borgere), det er noget af det - 
København skal have noget at leve af” (ibid., 6).  
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Per Als kommer dog ind på paradokset ved måden, man vil tiltrække flere ressourcestærke 
borgere på: 
”Samtidig, når du kigger på kollektiv trafik, så er det gennemsnitligt fattigere 
mennesker, der bruger kollektiv trafik. Du kan selvfølgelig også finde rige, der 
benytter kollektiv trafik, men samlet set så har det både en social profil udover den 
grønne.” (ibid., 6). 
      
 Per Als siger, at man i Københavns Kommune ønsker at opnå en større mobilitet. Det skal helst 
foregå på gå-ben eller cykel. Hvis det ikke er muligt, skal folk benytte den kollektive trafik og som 
sidste udvej bilen (ibid., 3). Als anerkender, at nogle mennesker har behov for en bil i hverdagen, 
men at man med et godt kollektivt alternativ vil kunne få flere til at benytte den kollektive trafik. 
Her mener han, at Cityringen spiller en central rolle. Han påpeger, at man ved linjeføringen for 
Cityringen har lagt linjen efter, hvor man kan få flyttet flest mennesker fra overfladen ned under 
jorden, når de skal transportere sig (ibid., 2).  
 
Begrundelse fra Per Homann Jespersen 
Homann Jespersens begrundelse er ligesom Per Als’, at man gerne ville gøre noget godt for 
København. Han mener, at Staten og Københavns Kommune i 1990’erne blev opmærksom på, at 
det var i metropolerne, der skulle skabes vækst, og derfor begyndte man de mange 
infrastrukturprojekter som Øresundsbroen og metroen (Interview 1, 2). 
Homann Jespersen mener, at den primære grund for anlægningen af Cityringen er 
byudviklingsmæssige årsager. Han er inde på, at Cityringen umiddelbart ikke er økonomisk 
rentabel, men økonomien i Cityringen spillede ifølge Homann Jespersen ikke en stor rolle, da 
beslutningen blev truffet (ibid., 2). 
De tre involverede parter, Staten ved Finansministeriet, Københavns Kommune og Frederiksberg 
Kommune, ville have den. Ifølge Homann Jespersen er det, fordi man er blevet meget opmærksom 
på metropolers betydning for den nationale økonomi, og her spiller infrastruktur og mobilitet en 
stor rolle – noget som København mangler uden Cityringen (ibid., 2). Han kan dog ikke konkret 
give nogle præcise tal for dens betydning. Hvis begrundelsen havde været af ren økonomisk 
karakter, ville en letbane have været et bedre alternativ, da den er billigere at bygge. Minusset ved 
letbane er, at transporttiden er langsommere end en metro (ibid., 3). Dermed fremstår den 
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primære begrundelse for anlægningen af netop en Cityring at være et ønske om øget mobilitet i 
København og dermed byudvikle byen mod en international metropol. Denne begrundelse 
fremgår dog kun svagt i både ”Udredning om Cityring” og interviewet med Per Als.   
Homann Jespersen er inde på, at en begrundelse for Cityringen er den store befolkningstilflytning 
til København. Tilflytningen består primært af mere ressourcestærke borgere, og de stiller krav til 
deres byrum og vil ikke acceptere større trafikmængder, men vil i stedet have flere pladser, som er 
behagelige at opholde sig på (ibid., 7).      
Ifølge Homann Jespersen vil Cityringen ikke påvirke trængselen til og fra København. I stedet vil 
Cityringen skabe hurtig mobilitet internt i byen. For at imødekomme biltrængsel kræver det en 
række andre initiativer (ibid., 3). Cityringen kan altså ikke imødekomme biltrængslen alene. 
 
Diskussion af begrundelse og konsekvenser 
 
Byudviklingsmæssig diskussion 
Fra ”Udredningen af Cityringen” og dels Per Als virker det som om, den primære grund for 
anlægningen af Cityringen er en helt praktisk årsag. Der forekommer for meget trængsel på 
Københavns veje, og det er ikke muligt at udbygge vejnettet i indre by. Derfor forsøger man at 
flytte trafikken fra billisme til kollektiv transport under jorden.  
Af figur 1 fremgår det, at bilen stadig er den mest anvendte transportform i hovedstadsområdet, 
og med anlægningen af Cityringen ønsker man, at denne gruppe benytter kollektiv transport. 
Problemet er, at folk i indre by allerede i høj grad benytter andre transportformer end bilen. Her 
står kollektiv transport samt cykel og gang i forvejen for størstedelen af transporten 
Figur 1 Figuren er en samlet oversigt over transportformer i hovedstadsområdet. (Trængselskommissonens idekatalog) 
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(Trængselskommissionen 2013, 45) og man må derfor vurdere, at Cityringen største effekt vil være 
at flytte buspassager til metroen. Det er et problem, da busruter kun står for 4% af det samlede 
antal rejser i hovedstadsområdet (ibid., 45). Disse 4% er dog for hele hovedstadsområdet, og 
andelen af busrejser er højere i de indre bydele, hvor Cityringen vil køre. Her forventes 
bustrafikken reduceret med 20 % (Energiministeriet et al. 2005, 12).  
    
En undersøgelse fra Dansk Industri viser, at når folk benytter kollektiv transport, er en af de største 
gener ventetiden ved skift. Enten i form af at man først skal transportere sig til stationen og 
dernæst skifte tog eller bus for at komme til sin endelige destination (Dansk Industri, 2011, s. 94). 
Trængselskommissionen anvender begrebet stationsnærhedsprincippet. Det bunder i, at personer 
med under 600 meter til en station er mere villige til at benytte kollektiv transport 
(Trængselskommissionen, 2013, s. 37). 
Cityringen afhjælper umiddelbart ikke nogle af disse problemstillinger. Stationerne er ikke placeret 
stationsnært i forhold til folk, som pendler til og fra København. Ligeledes vil pendlere ofte skulle 
skifte transportmiddel for at benytte Cityringen. Man kan argumentere for, at Cityringen vil 
begrænse generne ved transportskift, da den vil køre med høj frekvens og dermed minimere 
ventetiden mellem transportskift.  
 
Opsummerende kan man tale om tre parametre. I forvejen cykler eller går mange i indre 
København. Cityringen løser ikke problemet i forhold til stationsnærhedsprincippet i ydre 
København - dvs. for de folk som pendler til og fra København. Cityringen løser heller ikke generne 
ved transportskift. Det gør, at den benefit, man opnår fra Cityringen, nødvendigvis må få et 
subjektivt præg, da det gør det svært at vurdere, hvor mange der reelt vil lade bilen stå.  
Homann Jespersen nævner, at Cityringen ikke kan stå alene. Andre initiativer er nødvendige for at 
ændre folks sociotekniske vaner og dermed opnå det fulde benefit fra en Cityring.  
Per Als nævner, at man med byplanlægning aktivt kan ændre folks sociotekniske vaner (Interview 
2, 2-3). Med et højklasset kollektivt trafiksystem kan man tillade sig at planlægge det øvrige 
vejsystem i retning af trafikdæmpning, som f.eks. på Nørrebrogade. En anden aktiv handling er at 
lave en betalingsring om København (Jessen, Forskere efterlyser tiltag mod trængsel, 2012). På 
den måde kan man aktivt forsøge at få flere personer til at benytte kollektiv trafik (Interview 2, 
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2).Tiltag som disse er en del af den kognitive reproduktion, som kræves for at kunne ændre det 
sociotekniske system (kap. 4.1). 
 
Det sociotekniske system ændres aktivt i form af, at folk vælger de transportformer, som er lettest 
for dem. Hvis folk kan se, at Cityringen er nemmere end andre transportformer, vil de være mere 
tilbøjelige til at benytte den. Faren er dog, at man begrænser mobiliteten.   
Cityringen løser umiddelbart ikke trængslen fra biltrafik, men den kan være starten til at opnå et 
socioteknisk vaneskift hos folk. Cityringen vil øge mobiliteten og gøre det hurtigere at komme 
rundt i den indre by, end tilfældet er med bus. Samtidig kan man med Cityringen tillade sig at lave 
andre initiativer for at mindske biltrængsel, eksempelvis trafikdæmpning eller højere 
parkeringsafgifter. Disse tiltag kan være med til at styrke det sociotekniske vaneskift.  
 
Økonomisk diskussion 
 Trængselskommissionen mener, at infrastrukturen kun bør udbygges, hvis følgende er gældende: 
”I et samfundsøkonomisk perspektiv bør infrastrukturen kun udbygges, hvis 
rejsetidsgevinsterne og øvrige gevinster står mål med investeringsomkostningerne.” 
(Trængselskommissionen, 2013, s. 17). 
 
I forhold til ”Udredning om Cityringen” og Homann Jespersen er dette umiddelbart ikke gældende 
for Cityringen. Per Als lægger i sin begrundelse for anlægningen af Cityringen stor vægt på, at det 
er en økonomisk rentabel løsning.  
I henhold til metropolteorien og rapporten fra Dansk Industri er København den primære 
vækstmotor for dansk økonomi. Det fremgår bl.a. af, at region Hovedstaden i 2008 var den eneste 
region i Danmark som havde en positiv BNP vækst. Samtidig påviser en OECD rapport, at der er en 
positiv korrelation mellem vækst i et metropolområde og vækst på landsplan (Dansk Industri, 
2011, s. 71). Samtidig hænger vækst i BNP og tilgængelighed til byen, her i form af Cityringen, også 
sammen (ibid. 71).  
 Nogle af de økonomiske benefits er indiskutable. Boliger inden for få hundrede meter fra en 
metrostation vil i gennemsnit stige 5-7 % i værdi (Lundhede, Panduro, Kummel, Ståhle, Heyman, & 
Thorsen, 2013, s. 4). Selvom værdien af boliger stiger, er det diskutabelt, hvor lang effekten er 
mærkbar. IFRO-rapporten mener kun, det er få hundrede meter væk, hvorimod Per Als og Lars 
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Ringsted mener, der er en mærkbar effekt op til 600 meter væk. Per Als og Lars Ringsteds 
vurdering tager udgangspunkt i By & Havns vurdering. By & Havn har en interesse i at sælge 
grunde og derfor påstå, at Cityringen har en stor betydning for ejendoms- og grundpriser. IFRO-
rapporten tager udgangspunkt i en empirisk undersøgelse. Derfor må IFRO-rapporten vurderes 
som den mest valide viden. 
 
En anden økonomisk begrundelse og benefit fra Cityringen er dens påvirkning på trængslen i 
hovedstadsområdet. Det opnåede benefit i forhold til mindsket trængsel, som man opnår fra 
Cityringen, er kvantificeret til at være 5 mia. kr. På nuværende tidspunkt forekommer der 130.000 
køretøjstimers forsinkelse om dagen i hovedstadsområdet. Det svarer til 29 mio. timer om året og 
et samfundsøkonomisk tab på 8,5 mia. kr. (Trængselskommissionen, 2013, s. 25). Herudover 
forekommer der afledte effekter som betyder et yderligere tab på 1,5 mia. kr., altså i alt 10 mia. 
kr. i samfundsøkonomisk tab (ibid., 25).  
Trængslen forekommer om morgenen, både på indfaldsveje og indre dele af byen, mens den om 
eftermiddagen primært forekommer i de indre bydele (ibid., 25). Det tyder på, at pendlerne 
skaber trængslen, da de kører ind til den indre by om morgenen og hjem om eftermiddagen, dog 
på mere spredte tidspunkter end om morgenen. Netop biltrafikken påpeger både ”Udredning om 
Cityringen”, Per Als og Homann Jespersen ikke vil falde med mere end 1-2% for hele 
hovedstadsområdet. Det er et problem, da det netop er biltrafikken, som ifølge 
Trængselskommissionen skaber trængslen. 
  
Lokalt vil Cityringen formentlig mindske biltrængslen mere end 1-2%. Bl.a. viser erfaringer fra den 
første metro, at man lokalt godt kan mindske bilmængden og samtidig øge mobiliteten (ibid., 35), 
hvilket validerer begrundelsen om mindsket trængsel og øget mobilitet.  
Et andet diskutabelt punkt er den socioøkonomiske sammensætning i København. Per Als siger, at 
man ønsker at tiltrække et mere ressourcestærkt segment til København, men siger samtidig, at 
ressourcestærke borgere benytter kollektiv transport relativt mindre end fattige (Interview 2, 6). 
Hvis flere ressourcestærke borgere flytter til København, vil de i højere grad have og benytte en 
bil. Eftersom de ressourcestærke borgere er mere tilbøjelige til at benytte bil, er der risiko for, at 
Cityringen ikke alene kan få dem til at ændre deres sociotekniske vaner (interview 2, 6). 
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Kommunen kan risikere at skulle bruge flere ressourcer på at forbedre den kollektive trafik, for at 
få ressourcestærke borgere til at benytte kollektiv trafik. 
Metropoludviklings diskussion  
Ifølge ”Udredning om Cityringen” og Per Als er Cityringens betydning for Københavns udvikling 
som metropol ikke en central grund for anlægningen af Cityringen. Wichmann Matthiessen 
beskrev allerede i 1995, at København var en metropol og havde behov for at udvikle sig. Man kan 
argumentere for at denne begrundelse bør være mere fremtrædende (Andersen & Matthiessen, 
Metropolitan Marketing and Strategic Planning: Mega Events. A Copenhagen Perspective, 1995). 
Homann Jespersen mener, at metropoludviklingen er en del af formålet bag beslutningen om 
Cityringen. 
Delkonklusion 
Ud fra analysen af vores empiri, ”Udredning om Cityringen”, interview med Per Als og interview 
med Per Homann, kan vi udlede, at der er tre primære begrundelser for Cityringen.  
De byudviklingsmæssige begrundelser for Cityringen, i form af at transporten foregår under 
jorden, er gennemgående for empirien. Begrundelsen er fornuftig ud fra en cost/benefit 
vurdering, da man på den måde har mulighed for at mindske trængslen og bevare mobiliteten.  
Fra anden empiri vurderes det, at trængslen i høj grad skabes af pendlere til og fra København. Ud 
fra de sociotekniske systemer vurderes Cityringen selvstændigt kun at have en ringe effekt på folk, 
som pendler fra det ydre til det indre København. Det er grundet vaner, eksempelvis i form af 
komforten ved en bil, gener ved transportskift samt stationsnærhedsprincippet.  
Kommunen kan dog aktivt forsøge at påvirke disse vaner ved at gøre det mere besværligt at køre i 
bil. Det kan ske i form af en betalingsring, trafikdæmpning, dyrere parkeringsafgifter eller 
lignende. Man ønsker dog ikke at forhindre mobilitet, da mobilitet er lig med vækst. 
 
Per Als argumenterer for, at Cityringen er økonomisk rentabel. Han mener, at de økonomisk 
afledte benefits vil dække de costs som er forbundet med Cityringen. ”Udredning om Cityringen” 
og Homann Jespersen benytter ikke de samme økonomiske begrundelser.  
Per Als’ begrundelse er subjektivt præget og afhænger i høj grad af folks sociotekniske vaner og 
socioøkonomiske baggrund og er derfor svær at måle på. Der kommer et benefit fra en stigning i 
ejendoms- og grundpriser. Det er tvivlsomt, om øget erhvervsudvikling og forbedret mobilitet 
giver så stort et benefit, som Per Als lægger op til. De sociotekniske systemer påviser, at folk ikke 
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nødvendigvis vil benytte Cityringen. 
Wichmann Matthiessens metropolteori påpeger, at det er forventeligt, at metropoler har en 
velfungerende infrastruktur (Andersen & Matthiessen, Metropolitan Marketing and Strategic 
Planning: Mega Events. A Copenhagen Perspective, 1995). 
 
6.2 Hvorfor er det vigtigt at videreudvikle København som metropol, og hvordan 
kan Cityringen bidrage til det? 
 
Til at besvare dette arbejdsspørgsmål benyttes rapporten ’Nye veje til vækst’ af Dansk Industri, 
kronik af Christian Wichmann Matthiessen fra oktober 2010 ’København rasler ned i by-hierarkiet’  
samt interview med trafikforsker Per Homann Jespersen og embedsmand Per Als. 
Ovenstående empiri vurderes og diskuteres i forhold til Christian Wichmann Matthiessens teori 
om metropoler (kap. 4.2) og teorien om vækstmaskinen (kap. 4.3). 
 
Københavns udvikling som metropol 
Op igennem 1990’erne blev man opmærksom på den gevinst, der er forbundet med at arbejde 
hen mod at gøre en storby attraktiv for investeringer fra virksomheder (Andersen og Matthiessen 
1995, 76). Det var bl.a. i denne periode, man igangsatte projekter som Ørestaden, den første 
metro og Øresundsbroen (Interview 1, 2). 
Disse infrastrukturprojekter er en del af det, Wichmann Matthiessen beskriver i sin metropolteori 
og kalder ’urban marketing’. Projekterne blev igangsat sent i København i forhold til Stockholm, 
Hamborg og Berlin (Andersen og Matthiessen 1995, 72). 
Begrebet urban marketing består i, at metropoler tænker og agerer ud fra kundernes 
efterspørgsel, dvs. de krav som turister og investorer har til metropolen. Det overordnede formål 
er at tiltrække og bibeholde aktivitet (Andersen og Matthiessen 1995, 71). En af de ting som 
kunder efterspørger er netop effektiv infrastruktur.  
 
Ifølge Wichmann Matthiessen er infrastruktur et af de essentielle parametre for, hvad der gør en 
metropol attraktiv for investorer og turister (Matthiessen 2010). Dette underbygges af rapporten 
fra Dansk Industri (Dansk Industri 2011, 72). 
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Infrastruktur er ifølge metropolteorien en vigtig del af den socioøkonomiske udvikling (Andersen 
og Matthiessen 1995, 75). Ifølge Wichmann Matthiessen behøvede infrastrukturen i København 
allerede udvidelse og modernisering i 1995 (ibid. 76). Wichmann Matthiessen mener, at metroen 
kunne have været bygget tidligere, men pga. interne politiske uenigheder var Købehavn i starten 
af 1990’erne ikke i stand til at lave langsigtet planlægning og dermed urban marketing. Dette har 
været et problem for Københavns udvikling som metropol, da det har hæmmet byens udvikling 
som metropol i forhold til Stockholm, Hamborg og Berlin (ibid. 76).  
 
Københavns som metropol i dag 
I dag bor ca. 33% af den danske befolkning i København, mens byen imidlertid står for ca. 40% af 
nationalproduktet for Danmark (Matthiessen 2010). Man kan derfor argumentere, at København 
spiller en stor rolle for dansk økonomi som helhed. Eftersom hver indbygger gennemsnitligt 
producerer 37 % mere i København end i provinsen, er det fornuftigt at videreudvikle København 
som metropol. Det fremgår af rapporten fra Dansk Industri, som påviser en positiv korrelation 
mellem vækst i et metropolområde og vækst på landsplan (Dansk Industri 2011, 71). 
 
Københavns udvikling som metropol skal ses i forhold til udviklingen i de tre andre nordlige 
metropoler (4.2). Passagertilvæksten for Københavns Lufthavn er relativt faldende. I perioden 
1995 til 2010 faldt lufthavnen fra en europæisk 6. plads til en 12. Plads (Matthiessen 2010). 
Berlin er i gang med at færdiggøre en ny lufthavn, og Hamborg er koblet på det europæiske 
højhastighedstognetværk (ibid.). Stockholm er centrum i den største nordiske økonomi, og her 
findes flere internationale virksomheder end i København. 
Wichmann Matthiessen påpeger imidlertid, at København er et mere oplagt valg for internationale 
virksomheder, da man i kraft af Øresundsforbindelsen har adgang til et større antal indbyggere og 
dermed kvalificeret arbejdskraft, nemlig 2,3 mio. i forhold til Stockholms 1,8 mio. Ser man på en 
radius svarende til to timers transport ud fra København, er der op mod otte mio. mennesker. I 
samme radius ud fra Stockholm er der til sammenligning kun ca. fire mio. mennesker (ibid.).  
 
Infrastruktur og Cityringens bidrag til metropoludvikling 
God adgang til kompetent arbejdskraft er imidlertid ikke nok til at placere København i spidsen 
blandt metropolerne i regionen. For København handler det om at gøre sig attraktiv for 
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virksomheder, når de skal vælge, hvor de vil oprette afdelinger. Her spiller infrastrukturen en stor 
rolle, eftersom det har stor betydning for virksomhederne, hvor effektivt de kan få fragtet varer og 
medarbejdere rundt – både lokalt i regionen såvel som internationalt (ibid.). Dette skyldes, at tid 
populært sagt er penge. Hvis medarbejdere, forretningsforbindelser og varer sparer tid på 
transport, reduceres omkostningerne. Wichmann Matthiessen argumenterer, at ’state of the art’ 
infrastruktur er en nødvendighed for en moderne metropol, og opfattes som en selvfølge af 
kunderne (ibid.).  
Dermed er Cityringen en nødvendighed til at styrke København som metropol, da både Stockholm, 
Hamborg og Berlin alle har veludviklede metrosystemer.  
 
Cityringens bidrag til Københavns udvikling som metropol 
Der er sammenhæng mellem mobilitet og økonomisk vækst. Per Als argumenterer, at man i 
København med S-togsnettet har et velfungerende transportsystem, som er velegnet til 
pendlertrafik ind og ud af byen (Interview 2, 5). Dette underbygges af Trængselskommissionen, 
som vurderer, at den såkaldte Fingerplan og stationsnærhedsprincippet er et gennemtænkt 
byudviklingskoncept (Trængselskommissionen 2013, 37). Der findes derimod ikke på samme måde 
et lige så velfungerende system til tranport på kryds og tværs i byen (Interview 2, 5).  
Mange af Københavns cityfunktioner, som politiske institutioner, større virksomheder, banker og 
kulturliv, ligger inden for søerne og således inden for et relativt lille geografisk område. Cityringen 
vil gøre rejsetiden til og fra samt rundt mellem brokvartererne  kortere. På den måde kan nogle af 
cityfunktionerne spredes ud over byen. Dette vil gøre København mere attraktiv i forhold til 
virksomheder, der ønsker at slå sig ned i byen (Interview 1, 2), fordi mindre afstand mellem 
virksomheder, kunder og medarbejdere er en fordel, da det sparer tid (Dansk Industri 2011, 72). 
 
Cityringen er dog en del af en større sammenhæng i forhold til Københavns udvikling som 
metropol. Cityringen afhjælper eksempelvis ikke godstransport til og fra byen. Dette kræver andre 
initiativer, og her nævner Wichmann Matthiessen Femern Bælt-forbindelsen som et vigtigt skridt i 
forhold til at binde København sammen med Tyskland og dermed resten af Europa (Matthiessen 
2010). 
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De byudviklingsmæssige i forhold til økonomiske prioriteringer 
Wichmann Matthiessen giver i sin kronik fra 2010 udtryk for, at København som metropol halter 
efter de metropoler, byen ligger i konkurrence med, på parametre som konkurrencevilkår og 
markedsføring (Matthiessen 2010). Det er et problem, specielt fordi velstanden i Danmark er 
faldet relativt i forhold til andre lande de sidste år. I 1995 var Danmarks det 6. mest velstående 
land i verden, hvorimod Danmark i 2020 er vurderet til kun at være det 18. mest velstående land i 
verden (Dansk Industri 2011, 11).  
Cityringen vil øge mobiliteten i København. Vi vurderer, at den sammen med Øresundsbroen, 
Københavns Lufthavn og den kommende Femernforbindelse vil udgøre en godt udbygget 
infrastruktur og være med til at brande København som metropol. 
Per Als nævner, at Københavns Kommunen ønsker at forskønne byrummet. Det bliver muligt med 
Cityringen, da man får mulighed for at flytte noget af trafikken fra vejene ned under jorden. Der er 
tale om en prioritering fra kommunens side, når man udnytter den ekstra plads, der kommer på 
vejene, til forskønnelse af byrum i stedet for mobilitet og dermed trafik. Dansk Industri nævner i 
sin rapport, at der er en klar sammenhæng mellem mobilitet og vækst (se figur 2). 
 
 
Figur 2. (Dansk Industri 2011, 12) 
Med Danmarks relativt faldende velstandsniveau og metropolers betydning for den nationale 
økonomi in mente kan der sættes spørgsmålstegn ved, om dette er en optimal udvikling af 
København som metropol. 
Teorien om vækstmaskinen bygger på, at byerne sidestiller kulturelle og miljømæssige hensyn for 
at opnå den størst mulige vækst (kap. 4.2). For Københavns vedkommende kunne man have valgt 
at udnytte, at man ved anlægningen af Cityringen udbygger transportkapaciteten i byen. Det ville 
derfor være muligt at stille sig mere konkurrencedygtigt i forhold til de andre metropoler, hvis 
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man nedprioriterede byforskønnelse. Omvendt ville man stå overfor et andet dilemma. De 
ressourcestærke borgere og turister, man ønsker at tiltrække og beholde i byen, prioriterer en by, 
som er behagelig at opholde sig i (Interview 2, 6). Det er dermed ikke sikkert, at byen rent faktisk 
ville opleve mere vækst som følge af den øgede mobilitet, hvis den skete på bekostning af byens 
rum. 
Balancen mellem øget mobilitet og trængsel er hårfin. Man valgte f.eks fra politisk side at droppe 
ideen om betalingsringen omkring København. Den ville have reduceret trængslen i København 
yderligere, men ville samtidig have haft en negativ effekt på mobiliteten (Jessen 2012). Dermed 
prioriterer man fra politisk side også mobilitet som middel til vækst på bekostning af forskønnelse 
af byrummet. 
 
Delkonklusion 
I dag fungerer København som metropol og vækstmotor for Danmark, i kraft af at en stor del af 
den nationale produktion er i København. Samtidig ligger den gennemsnitlige produktion pr. 
indbygger over landsgennemsnittet. Ifølge metropolteorien vil København i kraft af sin status som 
metropol få stadig større indflydelse på økonomien for landet. Derfor er det vigtigt at 
videreudvikle København som metropol. 
Konkurrencen fra de omkringliggende metropoler er hård. Sammenhængskraften i København 
halter efter de tre konkurrenter, Stockholm, Hamborg og Berlin. Cityringen bidrager til at binde 
byen bedre sammen og dermed styrke byen som metropol. Cityringen kan ikke dog ikke bære 
infrastrukturudviklingen alene, og andre initiativer som f.eks. en Femern forbindelse er nødvendig 
for at få København op på niveau med de tre konkurrerende metropoler. 
Den øgede trafikkapacitet har man fra politisk side i et vist omfang valgt at nedprioritere til fordel 
for byforskønnelse. Dette er med til at gøre byen mere attraktiv for beboere og turister, da det 
betyder, at byen er mere behagelig at opholde sig i. Alternativt kunne man have nedprioriteret 
byforskønnelsen og i stedet fokuseret på øget mobilitet i form af maksimal vejkapacitet. Det ville 
ifølge Dansk Industri og teorien om vækstmaskinen føre til øget vækst. Dette har man imidlertid 
også gjort på visse punkter. F.eks. blev planen om betalingsringen aldrig gennemført. 
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6.3 Kan Cityringens konsekvenser for Nordhavn generaliseres og konkretiseres 
til Københavns udvikling som metropol? 
Formålet med dette arbejdsspørgsmål er at analysere Cityringens konsekvenser for Nordhavn. Vi 
vil på baggrund af dette forsøge at udlede nogle mere konkrete konsekvenser af Cityringen for 
København, end vi kan ud fra det datamateriale, vi har benyttet i de første to spørgsmål (kap. 3.5). 
 
Nordhavn er på nuværende tidspunkt stort set ikke beboet. Det adskiller Nordhavn markant fra de 
andre bydele, Cityringen berører. Det betyder, at det er vanskeligt at generalisere konkrete valide 
tendenser for København på baggrund af en undersøgelse af Nordhavn. Det skyldes, at det ikke er 
muligt at producere noget empiri omhandlende folks transportvaner eller socioøkonomiske 
baggrund i Nordhavn. Det ville have været en mulighed, hvis vi havde valgt et allerede beboet 
område som case, eksempelvis Nørrebro, som allerede er beboet (kap. 3.5). 
Der eksisterer fremskrivninger om det forventede passager- og beboerantal for Nordhavn, men 
fremskrivningen er ikke mere valid for Nordhavn end for resten af København. 
 
Cityringens konsekvenser for Nordhavn 
Ifølge IFRO-rapporten vil en bolig beliggende inden for 150 meter af en metrostation opleve en 
gennemsnitlig værdiforøgelse på 5-7% (Lundhede et al. 2013, 4). Vi har i vores casestudie forsøgt 
at undersøge, hvordan det specifikt vil påvirke ejendomsværdien på boliger i Nordhavn. Formålet 
med dette er at give et forsøg på en generalisering af en metrostations påvirkning på 
ejendomsværdien af en bolig i København. Dette har vi gjort ved at interviewe ejendomsmægler 
Lars Ringsted, som sælger boliger i Nordhavn. 
Der er ifølge IFRO-rapporten 10 tommelfingerregler, som er med til at værdisætte en ejendom i 
forhold til dens beliggenhed i byrummet. De to, der især er relevante for vores casestudie af 
Nordhavn, er nærhed til kyst og nærhed til stationer (ibid. s. 5). Tommelfingerreglen om vand er 
især relevant, da vand har en relativ høj betydning for ejendomsprisen på 15 – 30%. By & Havn 
skriver, at metroen vil være med til at skabe ejendomsværdistigninger, og samtidig vil metroen 
hurtigere realisere opførslen af ejendommene i Nordhavn (Metroselskabet og By & Havn 2011, 
17). 
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Tommelfingerreglen om nærhed til stationer er relevant, da omdrejningspunktet for analysen 
netop er Cityringens betydning for området. 
Disse to regler skal dog ses i samspil med de andre tommelfingerregler for at få en nøjere 
vurdering af ejendomsværdien i forhold til beliggenhed i byrummet (Interview 3, 1). 
Lars Ringsted vurderer, at metroen til Nordhavn vil løfte grund- og ejendomsværdien i bydelen, da 
Nordhavn vil blive forbundet med Københavns andre bydele. Samtidig ligger Nordhavn ud til 
vandet, hvilket vil trække mange købestærke borgere ud til Nordhavn, og det vil også få en stor 
betydning på ejendommenes værdi (Interview 3, 1-2). På den måde er der en usikkerhed i 
undersøgelsen, da der måske vil være tale om et generelt mere købestærkt segment i Nordhavn 
end i resten af byen.  
I bydelene udover Nordhavn kombineres Cityringen med andre parametre fra 
tommelfingerreglerne som detailhandel og servicevirksomheder. Det er ikke på forhånd givet, at 
Nordhavn rent faktisk får et varieret udvalg af detailhandel og servicevirksomheder. Lars Ringsted 
pointerer, det økonomiske benefit forbedres, når flere tommelfingerregler kombineres (Interview 
3, 1). 
 
Ændring af befolkningens vaner 
København har en målsætning om at flytte folk fra biltrafikken over i den kollektive trafik, hvilket 
vil kræve et vaneskift for dem, som er vant til at transportere sig via bil (kap. 4.1). Ifølge teorien 
om sociotekniske systemer er det vanskeligt at ændre folks vaner. Det er dog muligt at 
implementere et vaneskift via planlægningsprocesser samt fremkomsten af nye teknologier - 
selvom det er svært (Søndergård et al. 2009, 289). Den ny teknologi er i dette tilfælde Cityringen 
og en af planlægningsprocesserne er begrænsningen af parkeringspladser.  
 
I vores casestudie af Nordhavn vil vi undersøge, hvordan Københavns Kommune forsøger at ændre 
folks vaner i Nordhavn gennem planlægning, ved at gøre det besværligt at være bilist grundet 
manglende parkeringsmuligheder.  
I forbindelse med opførelsen af de to metrostationer i Nordhavn er det planen, at man får indført 
et konkurrencedygtigt alternativt trafiksystem til bilen og dermed forebygge trængselsproblemer 
(Metroselskabet og By & Havn 2011, 6). Hvis Cityringen bliver et bedre alternativ til bilen i 
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Nordhavn og resten af København, vil det værre lettere at implementere et vaneskift hos 
befolkningen.  
Nordhavn adskiller sig fra de andre bydele, da befolkningen flytter til et område, hvor der er en 
metro som i forvejen er tænkt ind i planlægningen i samspil med resten af bydelen. Dette står i 
modsætning til de resterende bydele, der bliver berørt af Cityringen, hvor metroen ikke er blevet 
planlagt sammen med bydelen men i forhold til bydelen. I de allerede fungerende bydele benytter 
beboerne sig af andre transportmuligheder og har derfor tilvænnet sig disse. Homann Jespersen 
pointerer, at der sker fundamentale ændringer i folks, liv når man flytter, og man er derfor mere 
tilbøjelig til at skifte transportvaner. Man genovervejer, hvad der er den mest optimale måde at 
transportere sig rundt på (Interview 1, 6). 
De, der bosætter sig i Nordhavn, er alle nytilflyttere. Dermed er der ifølge Homann Jespersen en 
stor sandsynlighed for, at de genovervejer deres transportvaner. Således går vi ud fra, at flere af 
beboerne i Nordhavn i højere grad vil overveje Cityringen som transportmiddel inden for en 
kortere årrække, end tilfældet vil være i resten af København. 
 
Vækstmaskinen i Nordhavn 
Lars Ringsted pointerer, at noget af det, som køberne efterspørger i Nordhavn, er 
parkeringspladser (Interview 3, 3). Hvis bygherrerne var frie til at bygge som de havde lyst, ville de 
forsøge at opnå størst profit, første gang en ejendom blev solgt, og det ville formentlig inkludere 
opførelsen af flere parkeringspladser i Nordhavn (ibid., 4). Valget om at begrænse antallet af 
parkeringspladser i Nordhavn er altså et konkret politisk valg, fordi man vurderer, at Cityringen er 
et attraktivt alternativ. 
Et mål med Nordhavn er, at det skal være et interessant område at opholde sig i (ibid., 2). Derfor 
har man fra politisk side valgt at prioritere bebyggelse til privat ejendom i Nordhavn, frem for 
bebyggelse til industri. Der vil ifølge Lars Ringsted kun være få ejendomme, som vil være rettet 
mod tung industri og erhverv (ibid., 7).   
Ifølge vækstmaskinen kan disse to ting risikere at begrænse den økonomiske vækst, som ellers 
ville forekomme i Nordhavn (kap. 4.3). Det hænger sammen med den politiske målsætning, man 
har i København om, at færrest muligt skal benytte bilen til transport (Interview 2, 3). Denne 
målsætning er ikke specifik for Nordhavn, og kan derfor overføres til de andre bydele som 
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Cityringen vil påvirke. Det kan man eksempelvis, fordi København ikke har mange parkeringshuse, 
hvilket delvist  er en politisk prioritering (Ibid., 7).  
I Nordhavn bygger man et nyt område op, og derfor kan bydelen være en indikator for, hvilken 
udvikling man ønsker i hele København, hvis den nuværende politiske linje fortsættes. 
Ifølge vækstmaskinen og Lars Ringsted kan manglen på parkeringspladser og industribyggeri være 
en hæmning for den økonomiske vækst. I perspektivet for København som metropol kan den 
udvikling, som forekommer i Nordhavn, teoretisk set betyde, at Københavns status som metropol 
bliver forringet. 
Empirisk forekommer der dog et paradoks, da Per Als påpeger, at en del af formålet ved at 
begrænse biltrafikken netop er at tiltrække ressourcestærke borgere (ibid., 6). Det er en anden 
måde at skabe økonomisk vækst. 
Delkonklusion 
For at kunne udføre casestudiet af Nordhavn med henblik på at udlede konkrete koblinger til 
Københavns udvikling som metropol, er det essentielt at have adgang til data over beboere og 
virksomheders transportvaner for netop Nordhavn. 
Uden disse data tager analysen primært udgangspunkt i den samme empiri, som analysen af første 
del af problemformuleringen. 
Dermed er det begrænset, hvad vi kan udlede af analysen, som ikke allerede er os bekendt. 
Vi mener dog, at man ud fra teorien om sociotekniske systemer sammenholdt med Homann 
Jespersens argumentation om folks vaneskift kan argumentere for, at undersøgelsen har 
potentiale til at bidrage med relevant viden om Københavns udvikling som metropol. 
 
Københavns Kommune forudser, at den begrænsning af biltrafikken, som manglende 
parkeringsmuligheder vil medføre, vil gøre byen mere attraktiv og på den måde tiltrække 
ressourcestærke borgere. Dette vil føre til økonomisk vækst. 
Imidlertid kan man ud fra teorien om vækstmaskinen argumentere for, at København går glip af 
potentiel økonomisk vækst. Det skyldes, at man udvider den samlede mobilitetskapacitet ved at 
bygge Cityringen, men samtidig skærer man i mobilitetskapaciteten ved at begrænse biltrafikken. 
Københavns Kommune kunne altså opnå større økonomisk vækst, hvis man ikke satte 
begrænsninger for biltrafikken. 
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Eftersom Nordhavn bygges ud fra Københavns Kommunes nuværende idealer om byudvikling, kan 
bydelen ses som en indikator for kursen for den samlede byudvikling. 
Vi kan udlede, at Cityringen har en positiv effekt på ejendomsværdien i Nordhavn. På baggrund af 
IFRO-rapporten kan vi konkludere, at Cityringen også vil have en effekt på ejendomspriserne for 
hele København. Ud fra interviewet med Lars Ringsted kan vi dog udlede, at et enkelt parameter 
ikke kan stå alene. Ejendomsværdien bestemmes ud fra samspillet mellem flere parametre. 
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7. Konklusion. 
Projektrapporten forsøger at belyse Cityringens økonomiske og byudviklingsmæssige 
konsekvenser for København som metropol. I den forbindelse undersøges det, om 
konsekvenserne af afgreningen af Cityringen til Nordhavn kan konkretiseres til resterende bydele 
af København. Projektrapportens konklusion er ikke udtryk for en endegyldig substantiel sandhed, 
men er et forsøg på at danne et grundlag for en mere vidtrækkende undersøgelse af Cityringens 
konsekvenser for København som metropol. 
 
København som metropol er vigtig for hele nationens økonomi, og Cityringen er en vigtig del i 
Københavns videreudvikling som international metropol. Opførslen af Cityringen vil forbedre 
infrastrukturen og dermed gøre København mere attraktiv for virksomheder, turister og 
ressourcestærke borgere, hvilket isoleret set fører til økonomisk vækst. De største økonomiske 
konsekvenser er mindre trængsel, øget erhvervsudvikling og en positiv effekt på 
ejendomsværdien. 
Cityringens økonomiske konsekvenser er ikke kun entydigt positive. Anlægningsomkostningerne 
for Cityringen er en stor negativ konsekvens. Samtidig sår vores resultater fra casen Nordhavn tvivl 
om, hvorvidt man opnår den maksimale økonomiske vækst af Cityringen. Dette skyldes, at man fra 
politisk side forsøger at begrænse biltrafikken.  
 
Det er ikke kun økonomiske overvejelser, der ligger til grund for opførelsen af Cityringen. De 
byudviklingsmæssige konsekvenser for København har også haft en betydning. 
Københavns Kommune har en vision om, at byen skal være behagelig at opholde sig i. Det kommer 
til udtryk ved, at man ønsker at begrænse biltrafikken. Et af formålene med det, er at tiltrække 
ressourcestærke borgere og turister, for på den måde at opnå en økonomisk vækst. 
Cityringen vil lokalt reducere trafikken på vejene, og dette har Københavns Kommune tænkt sig at 
udnytte til at trafikdæmpe. 
 
En velfungerende infrastruktur forventes af en metropol, og på nuværende tidspunkt er 
Københavns infrastruktur ikke på niveau med de konkurrerende metropolers. Med opførslen af 
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Cityringen vil København få en mere sammenhængende kollektiv infrastruktur, da Cityringen er 
med til at binde byen bedre sammen. Cityringen er således med til at forbedre Københavns 
konkurrenceevne i forhold til de konkurrerende metropoler. 
 
Det er svært på baggrund af vores undersøgelse af Nordhavn som case at konkretisere 
konsekvenserne for København. 
Vi kan af vores case udlede, at ejendomsværdien bestemmes af samspillet mellem flere forskellige 
parametre, og altså ikke kun nærhed til metrostation. 
Da Nordhavn bygges ud fra Københavns nuværende kurs for udvikling, kan Nordhavn ses som en 
indikator for den kommende udvikling i de resterende bydele. Udviklingen i Nordhavn peger i 
retning af en begrænsning af biltrafikken og industribyggeri. I stedet forsøger man at gøre 
områderne attraktive at opholde sig i. 
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8. Perspektivering 
Vi har i vores undersøgelse været begrænset af, at Cityringen endnu ikke er færdigbygget. Det 
betyder, at vores undersøgelser i højere grad er en vurdering af de forventede konsekvenser og 
ikke konkret kan undersøge de konsekvenser, som Cityringen vil få. Det skyldes manglen på empiri 
omhandlende hvor mange folk, som benytter Cityringen, eller empiri som beskriver de 
økonomiske afkast. Det er ikke muligt at fremskaffe den empiri før Cityringen er opført og i drift.  
 
Vi kunne have planlagt vores undersøgelse anderledes ved at vælge en anden case. Det kunne 
være en af de eksisterende bydele, hvor Cityringen bliver opført og som allerede er beboet. Vi 
kunne også have valgt Ørestaden som case. Ørestaden er ligesom Nordhavn bygget op omkring 
metroen. Ørestaden som case ville være relevant, hvis vores fokus var på den første etape af 
metrobyggeriet, men vores fokus har været på Cityringen. 
Vi kunne have lavet en kvantitativ undersøgelse af, hvor tilbøjelige beboerne i de enkelte bydele 
ville være til at benytte Cityringen. Den eksisterende passagerfremskrivning er baseret på en OTM-
model3. Derfor ville det have været relevant at lave en spørgeskemaundersøgelse af beboernes 
vaner, da det ville have bidraget med ikke eksisterende empiri. Det ville dog have været for 
tidskrævende at vælge et repræsentativt udsnit med henblik på at gøre undersøgelsen valid og 
troværdig. 
 
Til videre undersøgelse kunne vi have undersøgt et eller flere af de andre parametre i 
metropolteorien. Det kunne have været inden for uddannelse eller kulturelle events. Her kunne 
man undersøge disse parametres betydning for Københavns udvikling som metropol.  
Man kunne også undersøge Cityringens konsekvenser, med et større fokus på miljømæssige tiltag. 
Det kunne inkludere inddragelse af et økologisk økonomisk perspektiv. 
 
                                                      
3 Forudsætninger for OTM model er antal indbyggere, antal arbejds- og studiepladser, bilejerskab og anden 
infrastruktur (Energiministeriet et.al, s. 10) 
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10. Bilag 
Bilag 1 – interview med Per Homann Jespersen 
Personer til stede ved interviewet. Den interviewede: Per Homann. Interviewerne: Lauge 
Hendriksen, Thomas Palmvang og Emil Nordestgaard. 
 
4Per Homann: Jeg arbejder med trafikplanlægning og trafikpolitik her på Tecsam (RUC), arbejder 
overordnet med trafiksystemet og trafiksystemets regionaludvikling og byudvikling. Jeg har siddet 
i Metroselskabets bestyrelse i halvandet år og de bruger mig stadig som ekspert i hyppige 
sammenhænge til at vurdere deres trafikprognoser og senest er det dem der laver undersøgelser 
om letbanen ude i ring 3, og der bruger de mig og andre bl.a. Christian Wichman som eksterne 
eksperter til at vurdere det. Så sidder jeg for tiden i trængselskommissionen, hvor vi skal prøve at 
udvikle en strategi for udvikling af transportsystemet i hovedstadsområdet. Så det er min 
baggrund, og i skriver om cityringen? 
Os: Ja det var udgangspunktet, det har taget en drejning, så det der er omdrejningspunktet er 
mobilitet i forhold til økonomisk vækst og hvilke effekter cityringen har. Så generelt trængsel om 
mobilitet i hovedstadsområdet, men også inkluderende økonomi.  
Per Homann: I har sikkert læs de undersøgelser der om metrocityringen, og i virkeligheden burde 
den jo slet ikke have været bygget, for de samfundsøkonomiske analyser man har lavet, de viser 
3,6 % forrentning og normalt er kravet 5 % forrentning. Det spillede ikke så stor en rolle, fordi de 
tre parter der er involveret i den, de ville have den, Københavns kommune, staten ved 
finansministeriet især og Frederiksberg kommune. Derfor byggede man den alligevel og der bliver 
også bygget andre ting der ikke er samfundsøkonomisk rentable. Men i sådan en 
samfundsøkonomisk analyse der kan man læse nogle af effekterne, men det der ikke er med i 
sådanne beregninger er de regionale og byudviklings, altså de mere dynamiske effekter der 
kommer af sådan en. En af de måder man kunne måle det på, var for eksempel at kigge på 
stigningerne i ejendomspriserne, men det inddrager man altså ikke, fordi der er for svært at 
inddrage, da der også kunne være ejendomme der falder i værdier nogle steder. Bymiljø i bred 
forstand kan man heller ikke kvantificere, der er ellers ikke fordi de er bange for at kvantificere 
hvad som helst, når de laver samfundsøkonomiske analyser, men der er trods alt grænser. Det gør 
at kollektive trafikprojekter og i særdeleshed kollektive trafikprojekter i byområder de ender 
meget med en dårlig vurdering i de samfundsøkonomiske analyser. Der er for nylig kommet en 
undersøgelse på, hvad er effekten af ejendomsværdistigningerne af forskellige infrastruktur men 
også andre ting, altså om et hus ligger i nærheden af stranden, en station eller en bar. Sådanne 
ting har man undersøgt og taget en masse data fra København og set på hvilken indflydelse det 
har på kvadratmeterprisen, så der er for nylig kommet nogle data på det. Hvis man brugte de data 
så, tror jeg man ville få nogle enormt positive samfundsøkonomiske vurdering af en metro, det har 
en relativ høj effekt. Det en undersøgelse som er lavet på KU. De siger at en metrostation kan have 
indflydelse på ejendomspriser op til 500 meter væk. Det er altså nogle kæmpe store områder og 
mange milliarder som det drejer sig om, de bliver ikke inddraget. 
Os: Man laver en vurdering, men den vurdering stoler man alligevel ikke på, så man laver en 
pessimistisk vurdering. Hvis ikke resten af landet får noget ud af metrocityringen, man skulle tro at 
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5der var en økonomisk gevinst for hele landet, hvis staten skal betale for det, så sidder folk på Fyn 
og Jylland med lange næser, og har betalt for at københavnerne kan komme hurtigere frem. 
Per Homann: Det kunne være en argumentation, der kunne også være at der er andre projekter 
man laver på Fyn og Jylland, fx en motorvej fra Herning til Holstebro, der heller ikke stråler af god 
forretning. Altså samfundsøkonomiske beregninger er der meget elastik i metermål, så hvis de skal 
bruges rigtigt, så er de en del af et beslutningsgrundlag. Der er nogen vi ikke kan kvantificere, og 
som vi bliver nød til at vurdere ved siden af. Man kan ikke bruge samfundsøkonomiske analyser 
alene til at sige at et projekt er godt eller dårligt. 
Os: Hvad er det så der gør at der er relevant? 
Per Homann: Det er at du får en masse forskellige parameter målt på den samme målestok. Hvis 
man er troende samfundsøkonom, så lyder opgaven at man hele tiden skal kvantificere mere og 
mere, skal blive bedre og bedre og på et tidspunkt kan vi også kvantificere andre ting. Andre, her 
under mig selv, ville sige at det er ok at få en samfundsøkonomisk vurdering, den skal bare ikke 
spille en større rolle, i sidste ende kan man sige at den slags beslutninger er politiske, og skal efter 
min mening værre politiske. Det skal ikke være en flok teknokrater, der sidder og laver 
samfundsøkonomiske beregninger, og siger nu skal vi bygge den her motorvej, og vi anlægger en 
metro her, det tror jeg ikke er god skik. 
Os: Hvad ligger til grund for at man bygger metroen, er det primært økonomiske årsager, for man 
kunne have investeret pengene bedre andre steder, med højere forrentning fx Femern broen der 
er beregnet til en 7 %? 
Per Homann: Lad os nu se om den kommer over nul, for de beregninger der er lavet er jo 
ældgamle, men lad os se hvad der sker der, men det klart at der er usikkerheder forbundet med 
det der. Gennem 70’erne og 80’erne der var infrastrukturen i København, næsten ikke 
eksisterende. Den gamle overborgmester Jens Kramer sagde, at i 1990 lå der en byggekran i 
København og det var den man kunne bongijumpe fra nede fra havnen, og det er ikke engang 
løgn. Der var også igennem 80’erne en forståelse/holdning der var helt modsat den vi har nu. 
Kreativiteten og innovationen den lå over i Herning, altså i udkast områderne. Meget baseret på 
tekstilindustrien, den kørte godt dengang, godt nok forsvandt produktionen, men så sad design 
afdelinger tilbage osv. Det ændrede sig omkring 1990, til det man kender nu hvor man ofte 
opfatter storbyerne som dynamoer for uviklingen. Det er også det man gør nu, med den tænkning 
som især Christian Wichman er fortaler for, vi skal satse på metropolerne, og så må de 
omkringliggende områder forholde sig i forhold til det. I 1990 igangsatte man en række projekter, 
bl.a. Ørestaden, metroen og Øresundsbroen. Det var investeringer i København, men henblik på at 
København skulle udvikle sig igen, ud fra den tankegang, at vi skal have en stærk metropol, og 
egentlig få en stærk udvikling i øvrigt. 
Os: Så cityringen er egentlig en viderebygning af, at København skal være en stærk metropol? 
Per Homann: Ja! Så tror jeg der er nogle andre ting ved cityringen, som er vigtige. For det første at 
Københavns mange cityfunktioner ligger inden for søerne, i et forholdsvis lille område ned mod 
havnen. Det er politiske institutioner, virksomheder, banker osv. det ligger der ude af. I og med at 
man bygge metrocityringen, så har man en infrastruktur der gør at, man kan brede nogle af de 
cityfunktioner ud til for kvarterene det er også meget hurtigere. Hvis man vil ligge en institution 
ude ved Nørrebro, med højtuddannede ansatte, så kommer de kørende ind med s-tog og regional 
tog, og hvis man så skal ud til Nørrebro st. så tager det en rum tid. Det vil tage en 6-7 minutter 
med metrocityringen, hvis kommer ind på Østerport, så det er en mulighed for at få spredt 
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6cityfunktioner meget, og gerne få mulighed for at give København en mere central rolle i forhold 
til virksomheder osv. Kommunikationsnettet bliver simpelthen så meget hurtigere og bedre af det. 
 
Os: Så man kan sige at det er den samme teori som Wichman har, med at man skal satse på 
metropolerne? 
 
Per Homann: Det tror jeg, jeg var selv ekspert på en høring der var omkring metrocityringen, det 
var så før jeg var involveret i metroselskabet. Og der var det et synspunkt som nogen af 
arkitekterne på arkitektskolen, de arbejde med byudvikling, der gør rede for at nu får vi mulighed 
for at sprede by funktionerne, men alligevel lade dem være tæt på hinanden. Der var også et 
forslag om at lave en letbane i stedet for, og jeg synes letbane er en god ide, men ikke til det her, 
fordi en letbane ville tage dobbelt så lang tid transport mæssig, da den skal fungere sammen med 
den øvrige overflade trafik. 
 
Os: Den er vel også svære at implementere, det er vel svære at smide en letbane ned af 
Nørrebrogade, i forhold til de mennesker der bor der, man kan vel ikke bare banke den ned der? 
  
Per Homann: Nej, men det er heller ikke så let at bore el hul til en metro, men det ville nok havet 
være billigere at gøre. Jeg tror transport tiderne vil have været så meget så det ikke ville kunne 
betale sig. Ligesom der findes troende samfundsøkonomer, så findes troende letbane tilhængere, 
og de har aldrig helt tilgivet mig, at jeg ikke støttede dem dengang. 
 
Os: Hvis man ikke skulle bygge cityringen, hvilke alternativer kunne man så have indført i stedet 
for? Vi snakkede om delebiler og roadpricing. 
 
Per Homann: Man kan sige, hvad er det for nogle problemer cityringen løser, og det er først og 
fremmest at den laver hurtig transport internt i byen. Den flytter ikke særlig mange bilister set på 
nettoeffekten, jeg tror de regnede det ud til en ½ til 1 % af trafikken i hovedstadsområdet. Det 
ville man så kunne regulere på anden vis, og det syntes jeg personligt man skulle gøre. Når man så 
får metrocityringen, så kan man reducere noget af den plads man bruger til biler nu, og give det til 
cyklister og busbaner, så man ikke bare får nu trafik. Det afhænger af nogle andre beslutninger, 
som skal tages af København. Roadpricing det reducerer bilkørslen ind mod København, men det 
løser ikke mobilitets problemet, eller jo hvis der er færre biler inde i København, kan man komme 
en lille smule hurtigere rundt med bussen, men det løser ikke et fundamentalt problem. Delebiler 
det drejer sig meget om at få folk til at lade være med at købe en bil, og sige at vores behov for at 
bruge en bil, kan blive løst ved at være med i en delebils ordning, og det er en anden 
problemkreds model det retter sig imod. Jeg tror man først og fremmest skal se metrocityringen, 
som et fremme af den indre mobilitet i København, til en styrkelse af hele byen, og at for 
kvarterene, bliver opgraderet i forhold til nu. 
Os: Du regner kun med, at biltrafikken vil falde med 1%, og det er også de beregninger, der er. 
Men så fandt vi en lille notits, i idekataloget, hvor der stod, at biltrafikken over Knippels bro og 
Langebro og ved Søerne er faldet med 10% samtidig med at den generelle trafik var steget 
markant … 
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7Per Homann: Den halve til hele procent er trafikken for hele hovedstadsområdet, og det påvirker 
jo ikke trafikken i alle rødder, så der vil være lokale trafikeffekter af det også. Metroselskabet kan 
ikke lide, når jeg siger det med en halv til en hel procent, så derfor finder jeg de dér tal frem. 
 
Os: Det giver jo meget god mening, men altså sådan lokalt kan man i hvert fald godt registrere en 
synlig forskel 
 
Per Homann: Ja, det kan man godt. 
 
Os: Nu har vi også kigget på en rapport fra DI, hvor de også nævner, at der vil komme 
trængselsproblemer i hele hovedstadsområdet, og det vil blive værre end det er nu … Som du 
fremlægger det nu, så lyder det ikke som om, Metroen decideret løser trængselsproblemet.  
 
Per Homann: Altså biltrængsel snakker vi om nu her? 
 
Os: Ja 
 
Per Homann: Nej det kræver nogle andre ting også. Københavns kommune lavede jo også andre 
ting, ikke, altså nørrebrogade er jo blevet trafikdæmpet, kan man sige, Amagerbrogade er der 
nogle planer om, der er også planer om Torvegade skal trafikdæmpes. Og det er jo ud fra en 
erkendelse af, at personbiler er ikke en skid effektiv måde at skabe noget mobilitet på, når vi er 
inde i byer, fordi hver person fylder så meget. Det samme areal, som en bil bruger, kan bruges på 
10 cyklister eller buspassagerer sådan ca. Rundt regnet. Så hvis man vil have en høj mobilitet, så er 
bilerne bare ikke en god løsning. Hvis man går til Paris eller London, så ved vi det jo godt, så spiller 
bilerne jo en meget lille rolle for den daglige trafik. Der er det metro og tube det hele stort set. 
 
Os: De kører ikke i taxi om dagen stort set i London, det kan ikke betale sig. Der er ikke plads. 
 
Os: Men opførslen af cityringen, vil det ikke alt andet lige betyde, at der kommer flere rejsende i 
København? 
 
Per Homann: Jo, det tror jeg, det er jeg ret sikker på, og man kan sige, at det er vel også KBHs 
kommunes resson. Men jeg ved ikke, altså, en af de ting, som har ændret sig i de senere år i 
københavn er at man måler trafik i personer og ikke så meget i antal biler. Det er ellers den 
klassiske måde at gøre det på. Når man så siger, at der kommer trængsel i KBH, og DI siger det, så 
er det baseret på nogle beregninger fra bl.a. Vejdirektoratet, som siger, at der kommer mere 
trængsel, og det gør de bl.a. fordi de regner med, at trafikken stiger med 1,5 % om året. Og det gør 
den altså langt fra. Jeg er ved at undersøge de tal for øjeblikket, og de 1,5% holder ingen steder. 
Den gennemsnitlige vækst i biltrafikken pr år fra 1990 – 2010, den var 0,7 %, og hvis man så oveni 
købet ser på, hvor mange personer bilerne har transporteret, så er det kun steget 0,3% pr år i den 
periode, fordi der sidder færre og færre i bilerne. Så alt i alt er biltrafikken, målt i personkilometer, 
steget med 10% fra 1990 til 2010 – det er ikke ret meget.  
Det var noget, jeg regnede på (støj ….) og det kom bag på rigtig mange, at det var sådan, men det 
er så ikke de tal, som (støj kan ikke høre), de (ved ikke hvem) regner med omkring 1,5 % pr år. Og 
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8det håber jeg da, vi kan få lavet om på start, fordi det er klart, at hvis man regner med en vækst 
på 1,5 % i biltrafikken pr. år, så får man hurtigt brug for mange nye veje. 
 
Os: Men det er måske også deres interesse? 
 
Per Homann: Jo, man kan sige, de tal jeg har, er bare nogle, jeg har fundet på Dansk Statistik, i 
statistikbanken, lettilgængelige. Vejdirektoratet har deres egen statistikside, og der kan man ikke 
finde noget om personkilometer, kun om bilkilometer. 
 
Os: Så det afhænger lidt af, hvilke tal, man bruger, hvad man når frem til. 
 
Per Homann: Det er klart, at Vejdirektoratet som institution har det meget sjovere med at skulle 
bygge nogle veje, end når de bare skal vedligeholde, så derfor… 
Det er det, som hedder vidensfiltrering. Man videreformidler den viden, som passer bedst til ens 
sag, uden nødvendigvis at lyve, men viser den mest belejlige side af sagen. 
 
Os: Når nu cityringen kommer op at stå, så skriver de i de her rapporter, at det vil påvirke sådan, at 
folk der før tog busser nu vil køre med cityringen, og folk der kommer med biler udefra – nogle af 
dem vil i hvert fald med metro i stedet for. Men er det ikke svært at ændre folk der kører i bils 
vaner? 
 
Per Homann: Joh, det ser man tit, at det er, nu skal vi huske, at når vi siger 0,5 – 1 %, så dækker 
det over nettoeffekten. Så det dækker over, at der er nogle, der vælger at bruge metro og 
kollektiv, fordi der kommer en bedre betjening, og så er der nogle, der vælger at bruge bil, fordi 
der bliver bedre plads på vejene. 
Det er ikke nemt at få folk til at skifte fra bil over til kollektiv transport. Det kan  lade sig gøre – det 
sker jo trods alt ind i mellem, men man kan jo prøve at udsætte det tidspunkt, hvor de vælger at 
anskaffe bil, ved at have en god kollektiv transport. Man kan gøre det billigere at køre med 
kollektiv transport relativt til bil, så der er nogle virkemider, som man kan bruge det til. 
Specielt når folks livsituation ændrer sig, så er det også naturligt at deres transportvaner ændrer 
sig,. Når man fx flytter eller får nyt arbejde, så overvejer man, hvordan kan man så mest 
hensigtsmæssigt flytte sig. Men det er ikke nemt. Noget af de vi sidder og analyserer på i 
Trængselskommissionen er at se på, hvor meget det at man bor stationsnært og arbejder 
stationsnært betyder for, om man bruger kollektiv trafik. Og det er noget, som vi har undersøgt 
også for år tilbage, og der er en klar positiv effekt. Så kan man begynde at snakke om at gå mere 
målrettet ind og se på, hvis vi nu ser på folk, som bor stationsfjernt, men arbejder stationsnært, 
kan man så gøre noget for at få  dem til at bruge kollektiv trafik, fx ved at de tager cyklen til en 
station. Så man kan godt gøre noget , men det er ikke let. Det er heller ikke alle, der synes det er 
så sjovt at sidde i kø på motorvejen. 
 
Os: Omvendt er det måske heller af den store betydning samlet set? 
 
Per Homann: At få flyttet folk over i den kollektive trafik? 
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9Os: Ja, for så er der jo nogen, der flytter tilbage igen. 
 
Os: Det kommer måske også an på, hvor det er. Du sagde, at inde i KBH gir det god mening at 
flytte folk over i kollektiv trafik, for der er kun så og så meget plads. Hvis man tager lidt ud til 
forstads kommunerne, så er der måske mindre relevant, for der er plads nok. 
 
Per Homann: Ja, altså hvis man går til Vestjylland, der kan den kollektive trafik kun løse en meget 
begrænset del af transporten. Der er en bil ofte være mest miljømæssige løsning. 
Der var engang nogen der regnede på den jernbane, der går fra Holstebro til Thyborøn og fandt ud 
af, at hvis man satte hver enkelt passager i en taxa, hver sin taxa, så ville man både spare penge og 
miljø. Så kollektiv trafik er ikke løsningen alle steder. 
 
Os: Skal vi tage noget specifikt vores problemformulering? 
 
Per Homann: (Læser problemformulering op) Hvilke byplanlægningmæssige og økonomiske får 
cityringen for KBH, og hvordan bliver området ved Nordhavn specifik påvirket? 
Ja altså man kan sige, at cityringen giver nogle muligheder for at omdisponere noget af 
trafikarealet. Vi har allerede en udvikling i retning af, at folk stiller større krav til deres byrum og 
ikke vil acceptere urimelige trafikmængder og den slags. Så de facto så reduceres trafikarealet i 
københavn. Og i og med at man får en citymetroring, så giver det mulighed for at fortsætte og 
tage nogle ordentlige skridt i den retning. Det vil sige at få en by, som er mere behagelig at være i 
og hvor det ikke nødvendigvis er umuligt at køre i bil til hvor man skal hen, men måske på en 
måde, så man ikke bruger bilen til gennemkørsel. Lidt ligesom Nørrebrogade  - man må ikke køre 
igennem, men man kan komme til alle de steder, hvor man skal på nørrebrogade. Altså opretholde 
tilgengeligheden, også i bil, men med betydliget færre biler. Og så kan man så omlægge trafikken, 
så der bliver bedre plads til cyklerne og busserne, og der kommer  flere områder som er velegnet 
til at opholde sig i. Jeg lavede et forlag på et tidspunkt, som har ligget hos diverse trafikborgmestre 
i KBH om at sige, at så skulle man benytte cityrmetroringen til at gøre inde by omfattende 
middelalderbyen og frederiksstaden, altså Amalienborg og chrhavn og gøre til et område, som ikke 
er bilfrit, men hvor man kan komme alle steder hen, men man skal ud samme sted. Altså sikre at 
man ikke bruger det til gennemkørsel. Og så lave en stor del af det til ’shared spaces’, som man 
kender det fra Strædet, hvor cykler og biler og gående bruger det samme areal, men dog 
gennemkrydset af nogle store cykelstier og busbaner, så den kollektive trafik kan gå hurtigt, og så 
udvikle områderne så de kan bruges mere af beboerne uden at være for belastet af biltrafikken. 
Det er et princip som er inspireret af Wien,  hvor man rent faktisk  har gjort det inden for deres 
bycentrum, som vel er ca. 2 km i diameter. De har en ringen uden om hvor der kører metro og 
sporvogne og igennem. Det kræver nogle beslutninger om, at det er det, vi vil. Og nu må vi se, 
hvad  kbhs kommune funder ud af.  
 
Økonomiske konsekvenser har vi set lidt på: Friværdien stiger for dem, der har huse i nærheden af 
metroen og stationerne, og den økonomiske aktivitete kan få et gear opad, ved at der er flere 
områder, som inddrages i citycenterfunktionerne. 
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10Nordhavn er en speciel problemstilling, for her har man besluttet, at den her lille afgrening ud. 
Men den er meget symbolsk kan man sige, for det varer et stykke tid, før Nordhavn skal udbygges. 
Der er ikke så stor efterspørgsel på nybyggerier for tiden, og Ørestaden er jo langt fra  fyldt ud, og 
jeg tror nok at KBHS kommune gerne vil have Ørestaden fyldt mere  ud inden de begynder at 
Nordhavn. Men det at man har lavet en metroafgrening derud viser jo, at man vil lave et 
højklassetransportsystem derude. Og det er noget, der øger interessen for at flytte derud 
markant. Dermed kan By og Havn sælge grundene derude til en meget højere pris end de ellers 
ville kunne, og dermed kan man få nogle flere penge i kassen i forhold til når man udvikler de her 
områder. 
 
Os: Har det  så overhovedet været en god ide at lave den afgrening ud til Nordhavn? 
 
Per Homann: Logikken har været, at det skal vi gøre, mens vi bygger citymetroringen. Hvis man 
skal lave den bagefter bliver det meget dyrere. I og med at man kan lave den  ud fra hullet i 
Sortedamsøen, så var det nu den skulle laves, ellers var den blevet meget dyrere. 
 
Os: Man kan godt forestille sig, at man på den korte bane for sådan lidt af en metrostation lidt ude 
i ingen ting 
 
Per Homann: Ja, men man kan også sige, at der er nogle arealer, som den betjener, og de bliver  
selvfølgelig mere attraktive, og så efterhånden som nordhavn breder sig, jamen så kan man lave 
en loop-linie derfra, som nok bliver overjordisk, som kan betjene hele nordhavn, og Nordhavn 
bliver jo meget større, fordi at alt det jord, man borer ud bliver brugt til at udvide nordhavn. 
Os: Men kan man så godt sige, at den måde som Nordhavn bliver bygget på, er lidt samme måde 
som den måde man planlagde trafikken under femfingerplanen, man bygger den ud og så ser man 
hvad der vokser op omkring? 
Per Homann: Det tror jeg, altså man håber og regner med at der kommer et eller andet boom 
igen, men man kan allerede nu se, at selvom økonomien ikke vokser særligt meget, så er der 
mange mennesker, som flytter til København – 1000 om måneden for tiden. Jeg ved ikke om de 
nøjere planer med det, men en stor del af det er i hvert fald et eller andet med at man venter og 
ser til hvad der er behov for. Hvis i skal have noget mere om det, så er det By & Havn i skal have 
fat på. Men de er også meget interesseret i at få Ørestaden udbygget først. En stor del af det 
underskud som er fra det første Metrobyggeri er parkeret i By & Havn, hvor de så forventer at de 
kan sælge grunde ude i Ørestaden 
Os: Hvorfor er det så vigtigt at Ørestad bliver udbygget først – på sigt vil de vel begge to blive 
udbygget? 
Per Homann: Fordi at sådan noget som institutioner og skolebyggerier og detailhandel og sådan 
noget er jo afhængig af at der er et befolkningsunderlag, og det er et problem ude i Ørestaden, 
altså at man mangler institutioner og sådan. Det er ikke så attraktivt for børnefamilier. Den der 
rækkefølge man sætter ting ud for at det kan være et stort og velfungerende områder, ellers får 
man en halvtom børnehave det ene og det andet sted. Derfor er der en interesse i at få fyldt 
Ørestaden ud, inden man for alvor går i gang med Nordhavn.  
Os: Ved ikke om vi har skrevet flere spørgsmål, men overordnet for vores problemstilling… 
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11Per Homann: Påvirkning af urbanlivet i København… Altså udvikling i København det er folk der 
flytter til er rigere, mere ressourcestærke, de studerende har været der hele tiden, og det er med 
til at presse på for at få gjort byen mere liveable som man siger, altså mere egnet til byliv. Meget 
af væksten i København, hvis man studerer det nærmere, kommer af at børnefamilier ikke flytter 
væk fra København. Miljøet er blevet bedre og man mener nok man kan opdrage sine børn i 
København og give dem et godt liv der. Det er symboliseret ved Havnebadet, hvor vandet i havnen 
lige pludseligt er rent nok til at man kan svømme i det. Det har haft en kolossal symbolsk 
betydning.   
Os: Så altså investeringer er en vigtig del af at fastholde ressourcestærke familie i København? 
Per Homann: Ja, også Amager Strandpark, som en rigtig strand der ligger lige midt i byen. Sådan 
nogle ting gør at det er meget mere attraktivt at blive boende i København og få børn.  
Os: Jeg kom til at tænke på betalingsringen som ikke kom, om den var en del af processen bag 
Metro Cityringen. At når man fik opført Cityringen ville folk i højere grad parkere bilen uden for 
København? 
Per Homann: Der var nogle som tænkte I den retning. De passagerprognoser, som blev lavet var 
uden en betalingsring. Det er ikke noget som har haft indflydelse på beslutningen omkring 
Cityringen som sådan, men det ville nok have påvirket den. 
Os: Vi læste også et sted at kapaciteten for Cityringen er 10.800 – men i myldretiden regnede man 
kun med 5500 passagerer i timen. Vi undrer os over at kapaciteten er dobbelt så stor som 
behovet? 
Per Homann: Der er kommet nogle nye tal på den forventede effekt. Til historien hører at da den 
nuværende metro blev bygget, fik man lavet beregninger som sagde at man fik 80 % flere 
passagerer end man gjorde. Jeg tror stadig ikke passagertallet er oppe hvor man regnede med det 
ville være i de oprindelige analyser. Derfor er Metroselskabet forsigtig med at overdrive i de 
prognoser for Cityringen 
Os: Men stadigvæk vil man gerne have den ekstra kapacitet? 
Per Homann: Man kan stå temmelig klemt I den nuværende metro og ringmetroen får lige så 
mange passagerer og der kommer en netværkseffekt i og med at man har et større system og 
endnu flere derfor vil bruge metroen. Det kommer an på hvordan man regner på kapaciteten. Jeg 
er ikke så meget i tvivl om, at den nok skal blive rigeligt udnyttet og jeg har også spurgt meget til, 
hvis man får endnu flere passagerer. I det tilfælde er det også muligt at hæve kapaciteten, det vil 
koste penge, men det er bestemt muligt. Man kan sætte en ekstra vogn på, eller formindske 
togfølgetiden så den kommer ned fra 130 til 80 sekunder. Systemer adskiller sig, ved at være 
baseret på korte tog, som kører hyppigere.  
Os: Ved du om der var nogle partier, som var imod metroen? 
Per Homann: Enhedslisten går ind for en letbane. Der var også uenigheder i SF. SF-København var 
for metroen, mens SF på Christiansborg var imod. Man kan sige at bygningen af den nuværende 
metro var noget af en katastrofe, den blev meget dyrere, meget forsinket og der kom ikke de 
forventede passagerer. 
Os: Der er også allerede halvskandaler med den nye. Der mangler lærerpladser og der har været 
klage over larm. Den er vel ikke problemfri. 
Per Homann:: Københavns Kommune har ikke stillet krav om det under udbuddet, da den blev 
udbudt under højkonjunkturen. Der er bestemt problemer, men de holder nogenlunde budgettet, 
indtil videre, og jeg har ikke hørt noget om at tidsplanen skulle være i fare. 
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12Os: Teknisk, hvis budgettet skrider, hvem betaler så prisen? 
Per Homann: Der er forskellige ting i sådan en kontrakt. Det er et kæmpe beløb og kan bringe 
store virksomheder i fare. Man kan dels idømme bøder, men de har en øvre grænser på typisk 
nogle hundrede millioner kroner og det samlede projekt er på mange milliarder. Med den 
nuværende metro kunne man ikke tildele flere bøder, samarbejdet mellem entrepriser var virkelig 
dårligt. Der er mange risici ved det, og man har bestemt ikke afdækket sig fra alle risici ved at 
indgå en kontrakt. Fra den gamle Metro lå der en regning på 2 milliarder, hvor dem, som byggede 
den krævede 2 milliarder fra Metroselskabet. Det endte med at metroen kom af med en 
erstatning. 
Os: Har metroselskabet taget nogen foranstaltninger på baggrund af erfaringerne fra den første 
metro? 
Per Homann: Det spiller en stor rolle, at der sidder nogle fra bestyrelsen af den første metro i 
bestyrelsen for den nuværende metro. De trækker meget på erfaringer fra dengang.  
Os: Vi har ikke mere. Tusind tak! 
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Bilag 2 – Interview med Per Als 
13Transkriptering af interview med Per Als Kontorchef for center for byudvikling. 
Tilstede: Interviewede Per Als. Interviewerne Emil Ronje, Lauge Hendriksen og Thomas Palmvang. 
Per Als: Jeg startede I trafikministeriet, så var jeg I Movia (HT), så har jeg været ansat i Metro, og 
nu er jeg her i Københavns Kommune (KK). Jeg har fuldt kollektiv trafik i hovedstadsområdet i 
mange år efterhånden. Jeg har et generelt godt overblik over tanker og ideer omkring metroen. 
Os: Hvorfor bygger man Cityringen nu og ikke tidligere eller senere? 
Per Als: Den første metro blev bygget ud fra at man I masser af år at S-togs linjen fra Vanløse 
kunne bygges ned under byen og ud af Amagerbrogade som en tværgående forbindelse. Omkring 
1990 var staten fattig og kommunen var fattig, men man ville gøre noget godt for København, 
selvom det stod rigtig skidt til, det var en hel anden by dengang. Så fandt man på at bygge en 
Øresundsbro uden statspenge – man lånte nogle og så betalte brugerne. Samtidig kunne man også 
forbedre bytrafiksystemet ved at tage et hjørne af det fredede Vestamager og bruge den 
værdistigning som kom af at man begyndte at bygge der og det kunne man give som indskud til at 
bygge en metro. Det betød at KK ikke skulle have penge op af lommen, men blot give 
Ørestadsselskabet lov til at låne nogle penge og når de fik solgt grundene kunne man betale penge 
tilbage. Man ville også gerne have lufthavnen på og der lå en gammel Amagerbane i forvejen. Så 
skulle den ind under byen og ud på Frederiksberg og flettes ind med S-togs linjen. Det hang 
nogenlunde sammen økonomisk. Nu havde man forbundet nogle hjørner af byen og nu ville man 
gerne betjene midtbyen på en bedre måde. Cityringen er lavet så man får en optimal passager og 
økonomisk betjening af midtbyen. Siden har man også besluttet at lave en afgrening til Nordhavn 
og man overvejer at bygge en linje til Ny Ellebjerg. Man kunne ikke have startet med Cityringen da 
staten ikke ejer grundende i byen. 
Os: Metroen ligger jo under jorden så hvad er problemet med ikke at eje grundende? 
Per Als: Hvis man skal have penge til at bygge noget skal man eje noget, som bliver mere værd. 
Os: Den samfundsmæssige forrentning til Cityringen er 3 % og det er under finansministeriets 
fastsatte forrentning på 6 % - umiddelbart er Cityringen ikke økonomisk rentabel? 
Per Als: Der er nogle ting man skal holde meget skarpt ude for hinanden. Det ene er om det krone 
for krone kan betale sig som virksomhed at lave den. Det du har at gøre med får du de penge ind? 
Der fik Ørestadsselskabet de fik ingen kontakter, men de fik noget jord som kunne blive noget 
værd og så kunne de låne nogle penge og så kunne det hænge sammen. En samfundsøkonomisk 
beregning har som sådan ikke noget at gøre med hvor mange kolde kontanter, som kører frem og 
tilbage. En samfundsøkonomisk analyse prøver du dels at vurdere hvilke penge kommer ind og 
hvilke ud. Derudover hvis man som følge af Cityringen vil spare tid og man vurdere en time er 100 
kr. værd og hvis man kan regne ud der bliver sparet 100 timer har samfundet sparet 10.000 kr. 
uden at der egentlig er nogen, som får de penge. Der findes en meget stringent måde som 
finansministeriet opgør det her på – den såkaldte TERESA model – der er det meget nøje opgjort 
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14hvilke indtægter og udgifter man tager med. Det man ikke har med i en sådan model det er f.eks. 
effekt på værdien af ejendomme, som ligger tæt på metroen. Heller ikke bedre industriel udvikling 
hvis du har bedre adgang til motorvej ville heller ikke være regnet med. 
Os: Man har altså langtfra alle parametre med i en samfundsøkonomisk analyse? 
Per Als: Nej og det betyder rigtig meget hvilke afgrænsninger man laver I forhold til en 
samfundsøkonomisk analyse, specielt med investeringer som metroen. F.eks. kan man ikke bygge 
meget nyt ved nær metroen ved Nørrebro, hvorimod Nordhavn – som det offentlige ejer – er der 
mange steder man kan bygge nyt og ”fange værdien”. Det kan stadigvæk være en god ide for hele 
byen, byen er væsentlig anderledes nu end før metroen og man farer mellem Vanløse og andre 
steder. Men den del kommer ikke med i en samfundsøkonomisk analyse. En samfundsøkonomisk 
analyse er mere en kortfattet trafikøkonomisk analyse. 
En anden ting er at når man bygger en metro skal man starte med at have mange penge op af 
lommen til at anlægge. Dernæst skal man tilbagediskontere det plus man får hvert år. F.eks. får 
man kun 95 kr. værdi det næste år, ud af 100 kr. du startede med. Plusserne bliver mindre værd i 
fremtiden, hvorimod du bliver ramt af hele omkostningen som du startede med. Det gør at 
forrentningsprocenten skal være så høj, specielt når du arbejder med så store beløb som 
Cityringen koster. Så diskonteringsrenten samt det faktum at man ikke har byudviklingsmæssige 
årsager med en samfundsøkonomisk analyse gør, at forrentningen skal være så høj. Jeg mener 
ikke man absolut ud fra en samfundsøkonomisk analyse kan sige om en by har brug for en metro. 
Os: Men det må vel altid være en cost/benefit, for det kunne være lækkert hvis der var metro over 
det hele, men det skal vel kunne betale sig. Men din vurdering er at det godt kan betale sig? 
Per Als: Ja man skal jo ikke bare plastre metro op over det hele, man skal altid vurdere hvor man 
gør mest gavn. Cityringen er lagt helt banalt hvor man siger: hvor mange får vi væk fra vejen og 
ned under jorden, det er ideen bag det. Hovedkritikpunkterne for en samfundsøkonomisk analyse 
er, at diskonteringsrenten betyder enormt meget og man ikke har langsigtede 
byudviklingsmæssige betydninger med 
Os: Du sagde selv at et af hovedformålene var at få reduceret trafikken på vejen, bl.a. biltrafikken 
– hvor stor effekt tror du den vil have? 
Per Als: Vi vil gerne have at så meget som muligt af overfladen kan benyttes til andet end trafik. 
Den nøgne effekt af Cityringen på biltrafikken er beskeden, 1-2 % mener jeg. Men det er under 
forudsætning af at man siger at man laver Cityringen og så laver vi ikke andet om. Men når man 
bygger en metro er det også naturligt at man tilpasser det øvrige vejsystem og f.eks. laver 
trafikdæmpning. Det kan vi tillade os fordi der med metroen er et godt alternativ til biltrafik. Hvis 
du kigger på København nu i forhold til 15 år siden så kan du se der er mange steder hvor der er 
ensrettet, bump og blomsterkummer. Nørrebrogade er det mest markante eksempel og 
tilsvarende laves på Amagerbrogade. Sådan noget vil man ikke kunne gøre hvis ikke man havde et 
effektivt kollektivt trafiksystem. Et andet stort projekt er en havnetunnel fra landevejen?! udover 
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15Nordhavn og til Refshaleøen. I sig selv får man ikke meget ud af sådan et projekt, men hvis man 
sørger for at bilerne kører den vej i stedet for ind gennem byen kan man fredeliggøre meget i den 
indre by. 
Os: Den havnetunnel er den ikke også for at gøre Nordhavn til en attraktiv bydel? 
Per Als: Der går en nordhavnsvej fra Lyngbyvej. Når man skal lave en større udbygning i Nordhavn 
er det praktisk at man laver et større vejnet længere ude. Havnetunnelen er ikke som sådan for 
Nordhavns skyld, men for at skåne indre by. Nordhavn bliver højklasset betjent af en metro og 
havnetunnelen er egentlig mere for Refshaleøen. 
Os: Og hvad er planen med den? 
Per Als: Altså hvis det her (Nordhavn) bliver højklasset betjent med en metro, der må gerne være 
en bedre forbindelse her ude, containerterminalen kommer til at ligge herude (Nordhavn), så kan 
man hurtigt komme ud på motorvejen, det er at komme hurtigt ud på motorvejen, i stedet for at 
kører tvær gennem byen. Det at lave vejen vider, ville være fint nok for Nordhavn, men det 
afgørende ville være, at man så for nogle nye byudviklings områder, som man så kan få noget ud 
af. 
Os: Nu sagde du at en af effekterne ved metroen er, at du kan få nogle mennesker væk fra vejene 
ned i metroen, og man så kan bruge vejen til noget andet. Det ville være en måde at gribe det an 
på, man kunne vel også bare vælge at lade vejene værre veje, hvad kommunen valgt at lave fokus 
på, vil man hellere have mere transport eller hvad? 
Per Als: Vi vil gerne have mobilitet, sådan at man kan komme rundt, uden at genere hinanden alt 
for meget. Vi vil helst have at folk går eller cykler, hvis ikke de kan det, så må de bruge den 
kollektive trafik, og som last ressort så skal de bruge en bil. Der er nogen der har brug for bil hver 
dag, med varer transport og erhverv, de skal kunne være der, men alle dem som har en mulighed 
for at flytte sig over, der vil vi gerne have at de bruger noget andet. Og det er ret sjovt, at 2/3 af de 
københavnere der som arbejder eller studere i byen, de bruger cyklen som deres væsentligste 
transportmiddel, og det er helt unikt højt at gøre det. Og så, hvis man skal ud på længere tur, er 
gammel, eller slæber rundt på mange børn, så skal man have et godt kollektivt alternativ, og der er 
metroen en del af det. Det spiller sammen med at den møder s-tog sytemmet flere steder, og hver 
gang den hopper op af jorden, så støder den på nogle busser, så et typisk sammenhængene 
system. Byen er meget anderledes nu end den var før, der er noget der hedder en grøn 
mobilitetsplan, den kan i slå op på kk.dk/teknikogmiljøforvaltning. Grøn mobilitet der peger på en 
hel masse forskellige ting man kan gøre. Tidligere var det trafik og miljø handlingsplan, nu hedder 
det grøn mobilitet. Hvor man peger på, hvad det er for nogle forskellige tiltag man kan lave. Og 
der er et godt kollektivt trafik et af elementerne, men også bredere cykelstier, prioriteringen i 
krydsene af forskellige trafik arter. Vi er ved at lave et nyt signalsystem i de trafikregulerede kryds, 
hvor man i øjeblikket har et gammelt system, som er sat sammen af en helt masse forskellige også 
gamle systemer. Det vil sige man ved dybest set ikke om de virker, og hvis de virker, ved man ikke 
hvordan de virker. Nu er man så ved at udskifte alt det, så man kan overvåge centralt og man kan 
programmere centralt. Når vi nu vej, at der er rigtig meget trafik den vej om morgnen, jamen så 
kan vi sige, at de får 5 sekunder ekstra den vej i forhold til sidetrafikken. Hvis så fredag 
eftermiddag, at myldretiden starter kl. 15 i stedet for kl. 16, så kan man indrette lyskrydsene efter 
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16det. Det er enormt mange ting der spiller sammen, og metroen er en markant del af det, da den 
også koster en masse penge, men trafikpolitik griber en i en hel masse områder. 
Os: det var det vi også tænkte på, i forhold til at staten betaler en stor del af metrocityringen. Vi 
har læst en analyse fra DI, der påpeger vigtigheden af at mobilitet og muligheden for transport, og 
da kan metroen selvfølgelig værre en mulighed til det. Vi tænkte at hvis man udvidede kapaciteten 
af transport, så man fik den mere mobilitet af en ens transport, og dermed fik den mere vækst til 
ens by. 
Per Als: Specielt denne overborgmester, er meget opmærksom på at der nogen der har brug for at 
kører i bil, og de skal også have gode vilkår. Vi ville helst have at folk bruger noget andet, men for 
dem der skal bruge det, for hvem det er det rigtige valg, de skal kunne komme hurtigt frem. Det 
nytter ikke noget at de sidder i køer forskellige steder. Der blev f.eks. lavet et parkeringsforlig for 2 
år siden, der var meget inspireret af, at erhvervslivet skulle have gode vilkår, sådan at deres 
kunder og leverancer kunne komme frem. Der kommer flere og flere biler i København, både som 
funktion af, at der generelt kommer flere biler mellem danskerne, men også at folk gerne vil have 
adgang til bil. Man kan se at folk bruger bilen typisk anderledes. Hvis du bor i Slagelse, så bruger 
du typisk din bil hver dag, mens en bil i København bliver brugt ca. halv så meget, som i resten af 
landet. Det er fordi, at til dagligt bruger du den ikke, og så i lørdagen tager du i IKEA og køber ind, 
kører ud til Mormor og drikker kaffe, og så sætter du ellers slæden derhjemme, og så bruger man 
den ikke særlig tit i det daglige. Vi vil gerne have at folk har adgang til at bruge en bil, og det er 
også derfor vi støtter delebiler og sådan noget, der er grænser for hvad kommunen må gøre. Det 
er rart som familie at have adgang til en bil, men det behøver ikke at være en bestemt bil, men det 
at have adgang til en bil, det kan være vigtigt. Hvis du ser på i København, hvor meget folk tjener, 
og ser på hvad de har af bil, så har de færre biler i forhold til hvor mange penge de tjener, for hvad 
fanden skulle man bruge den til, da den står og ruster nede i kælderen 330 dage, og hvor vigtig er 
den så. 
Os: Hvor langt tror du man kan påvirke brugen af biler i forhold til kollektiv trafik. Kan man f.eks. 
påvirke folk helt ude i Roksilde? 
Per Als: Jeg bor selv i Roskilde. De dage hvor jeg skal tage bilen herind er af helvede til, det er 
dyrere, det tager længere tid, jeg skal slippe af med bilen herinde, jeg betaler 29 kr. i timen for at 
have den stående, og jeg møder dybt frustreret op, og meget stresset, i stedet for at have siddet 
og tænkt over tingene. Trafikplanlægning handler også om fysisk planlægning, jo tættere dit mål 
er. Nu her tager jeg toget ind til hovedbanegården, så går jeg langs tivoli, og så er jeg på arbejde. 
Jo tættere du kan komme på din endelige destination med kollektiv trafik, jo bedre er det. Hvis du 
er inden for 600 meter af en kollektiv trafik, så er der rimelig stor chance for at du vælger at tage 
den. Herinde i København, der syntes folk der er træls at stå og vente 4 min, folk ude i Holbæk 
syntes jo der er fornemt, hvis folk kommer en bus hver halve time, vi bliver forvente herinde. Der 
er ikke ret meget i trafikpolitik der er sort hvid, det er sådan noget med, at nu gør vi det mere 
attraktivt. Hvis man sætter nogle busstopsteder op, hvor der er læ, så sådan en elendig morgen 
som i morges, så er det rare at stå et sted hvor der læ. Nogle gange bliver trafikpolitik sat op, som 
skal biltrafikken ud af byen. Det kan godt værre at det for mig er praktisk at kører i bil, men hvis 
jeg viste hvor godt det kollektive trafik virkede, og jeg viste hvordan man fik en billet, så kan det 
sagtens værre at jeg en 3 gange om måneden, ville bruge det kollektive herind. Hvis alle bil 
trafikanter brugte det kollektive 3 gange om måneden, så faldt biltrafikken 15 %, det er meget. Det 
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17at gøre det enkelt, det er en stor del af det. A-bus nettet i indre København, der stiller du dig 
hen, og så kommer der en bus inden for kort tid. 
Os: Det er vel ture til og fra København der er problemet? Der kommer metroen vel aldrig ud. 
Per Als: Ja i høj grad. Og metroen kommer aldrig langt ud, den er så dyr at det gør man ikke. Det er 
s-banen der skal kunne fungere rigtig godt, og et velfungerende bus system. Det er statens opgave 
at sørger for at folk kommer ind med kollektiv trafik, og når de så kommer ind, skal vi nok sørge for 
at folk kommer rundt. Det er staten der sørger for s-toge og regionaltoge, det er ikke vores 
opgave. S-tog er utrolig relevant for den lokale trafik herinde, men i princippet er det en 
forstadsbane, hvis folk først kommer herind i bil, så vil man jo typisk også bruge den til at flytte sig 
rundt med i løbet af dagen. Hvis folk kommer herind med kollektiv trafik, så er det de bruger. Hvis 
man har et møde i Frederiksberg, og skal tage hele vejen tilbage for at hente bilen, så er det jo 
nemmere bare at rejse rundt med kollektivt trafik. Kollektiv trafik har nogen gange et unødigt 
dårligt image, fordi folk syntes det er bøvlet at benytte, men hvis man tænker på hvor bøvlet det 
er at bruge bil, som du hele tiden skal tilbage til for at kører videre, og det er begrænset for hvor 
sjov en aften du kan have, før du skal kører hjem i bil. Hvis man kan få fortalt folk at det kollektive 
faktisk er enkelt, at vi kan forstå systemet, rejseplane er jo helt fabelagtig. Selv mig der 
beskæftiger mig med trafik, pludselig opdager jeg en buslinje, til der hvor jeg skal hen, som jeg slet 
ikke var klar over. Det der med at gøre ting enkle, tilgængelige og pålidelige, det er vigtigt. Vi har 
en vision om 1/3 gang og cykel, 1/3 kollektiv trafik, og højest 1/3 biltrafik. Det er en politisk 
målsætning som er utrolig enkelt at kommunikere ud, vi kan forstå den, det er ikke som vi regner 
nøje ud på, om det er 34 eller 37 %, men hvad er det vi går efter. Helt kontant har vi kigget på 
Nordhavn, og tænkt, hvordan lever vi op til det. Vi regner med at der flytter en relativt velbestået 
menneske derop, der bliver et bredt udvalg, men der bliver relativt mange med gode indtægter 
der flytter ind. Der kommer flere forskellige erhvervs virksomheder derop, der kommer et rigt 
kulturliv derop. Hvis du er dovent anlagt, så er det nemmest at bruge kollektivt trafik. Hvis du er 
nede ved Islands Brygge, og skal over til fisketorvet, hvordan kommer du nemmest derover. Det 
går du ved at tage den cykel og gangbro, der ligger lige præcis der. Selvom du er i en Farrai, så kan 
du ikke nå hele vejen rundt det. Gør det så enkelt som muligt for cykelstier. Der er lige helt 170 
millioner i at lave cykelsuperstier. Det er ikke fordi folk skal cykle 30 km fra Værløse til Amager 
hver dag, men der bliver en strækning, og du ved at der er god plads. Hvis du kigger Åbuen hen 
over Åbulevarden, det er et sted, som man eller ikke turde at sætte sin unger ned at cykle. Der er 
et særligt fokus for os, om at lave genveje, så hvis du er på cykel, så får du altid den korteste rute, 
mens biler måske bliver sendt an anden rute rundt.  
Os: Er hensigten med metrocityringen at tiltrække ressourcestærke borgere? 
Per Als: Det er hensigten, det er noget af det, København skal have noget at lave af. I gamle dage, 
når folk fik unger, så flyttede de hen et andet sted. Nu er det sådan, at der er parker, og 
lejlighederne er større, og sådan. Det peger i retning af mere ressourcestærke (borgere). Det er en 
del af det. Samtidig, når du kigger på kollektiv trafik, så er det gennemsnitligt fattigere mennesker, 
der bruger kollektiv trafik. Du kan selvfølgelig finde rige, der også benytter kollektiv trafik, men 
samlet set så har det både en social profil udover den grønne profil. Derudover kan man også se, 
altså, når der er lavet undersøgelser ude på Nørrebrogade, der har været en stor betænkelighed 
fra handelslivet, om hvis man nu gjorde det sværere at komme dertil med bil, så har man fundet 
ud af, at det er omkring 20% der kommer dertil med bil (af kunderne), men 40 og 40% kommer 
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18enten med bus eller gående fra lokalområdet. Eller med cykel. Dvs. der er ikke nogen 
modsætning mellem at have et godt kollektivt trafiksystem og lade det være en stor base. 
I forhold til snakken om velbjergede eller vækstorienterede grupper, der bliver i kommunens 
boligpolitik lagt op til både at der bliver ejerlejligheder og almene boliger, der bliver lejeboliger, 
således at der kommer et miks. OS: ”Ok, så der vil være et miks. Altså så man altså ikke kun vil 
tiltrække de velbjergede, for det kunne man jo godt vælge…” 
Per Als: ”Vi vil meget nødigt have ghettoer, hverken i det ene eller det andet økonomiske 
spektrum.” 
Os: ”Heller ikke selvom det ville betyde, at man ville kunne tiltrække flere ressourcestærke 
borgere, der kunne smide flere penge i kommunekassen?” 
Per Als: ”En af de ting, som vi har som pejlemærke er, at der er en sammenhængende by. Vi 
ønsker ikke, som man har det i USA, gated communities. Sådan ønsker vi ikke, verden skal være. 
Det bliver den heller ikke. En by, som kun består af et erhvervsliv, de er jo fuldstændig døde. Hvis I 
tager til en eller anden tysk glas- og stålby – det er jo skrækkeligt, for der er ingen mennesker, der 
går rundt derinde frivilligt om aftenen, for der er ikke noget at lave. Vi vil gerne have, at der er et 
miks af både erhverv og af forskellige befolkningsgrupper og kultur…” 
Os: ”Men kan man ikke sige det på den måde, at det er noget, man køber sig til? For det er jo det, 
som man betaler for. Hvis du nu ser på et sted som Tuborg Havn, som jo ligger et stenkast fra 
Nordhavn, der kan man jo argumentere for, at der er temmelig kedeligt, men alt andet lige er der 
jo mere ghetto, end folk jo altså ikke har hegn foran deres opgange og sådan. Der har man jo det 
klientel bestående udelukkende af velbjergede mennesker …” 
Per Als: ”Jeg synes, du selv giver svaret: Det er ikke specielt spændende. Når man kigger på 
bygningsplanerne for Nordhavn, så gøres der meget ud af forskelligheden, dynamikken, nogle 
forskellige aktiviteter. Det er jo svært at gøre i Ørestad. Der har man tiltag for at prøve at gøre det. 
Men der har man ikke på alle punkter haft så heldig en hånd derude. Der er handelslivet jo meget 
koncentreret i Field’s. Bylivet om aftenen derude er jo ikke sådan noget speciel. Hvis du kommer 
op i den nordlige del af Ørestad, så har du Tietgenskollegiet, IT-Universitetet, altså det der ligger 
nord for DR-byen er jo faktisk spændende, fordi der er forskellige funktioner. Hvis du har alt for 
meget af noget samlet ét sted… Parcelhuse er jo fx fint, hvis man er til forstadslivet, så er det jo 
fint. Men det er ikke som sådan et forstadsliv, vi ønsker. Vi vil gerne have, at der er en mere 
sammenblandet, mere farverig by end man har der. Tuborg havn er ikke noget sigtemål for 
Københavns kommune.” 
Os: ” Men det må så være til trods for, at man nødvendigvis må kunne tjene flere penge som 
kommune ved at have en masse rige mennesker, der betaler en masse i skat til at bo derude.” 
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19Per Als: ”Jamen altså verden er ikke sort/hvid. Vi vil gerne have, at der er plads til dem. Vi ser 
ikke ned på folk, der gerne vil have bil. Men vi skal sørge for, at de ikke fylder det hele. Så på den 
måde – hvis man piller én ting ud og siger – meget selekteret – her og her – det gør vi ikke…” 
Os: ”I vores projekt, har vi meget fokus på, hvilke effekter Cityringen får økonomisk og 
byplanlægningsmæssigt for København, og vi kigger her også på Nordhavn. Hvilke konsekvenser 
tror du, den (Metrocityringen) vil få?” 
Per Als: ”Jamen jeg tror, den i sig selv gøre noget på den måde, at man simpelthen kan komme 
hurtigere rundt. Man får inde by spredt ud fra at være inden for søerne til at være større. Det vil 
blive en helt anden byfornemmelse. Det bliver en anderledes by. Det betyder, at der vil være en 
større lyst til at bruge de områder, der ligger tæt på stationerne til noget udadvendt. Det at der er 
mange mennesker, der har nemt ved at komme til vil betyde noget for dem måde, området lige 
omkring stationerne vil blive udnyttet på. Det kan man se de steder, hvor den allerede er. Og så 
har vi altså inch by inch på trafikpolitik. Vi får større muligheder … hvis du kigger på trafikpolitik i 
København sammenlignet med alle mulige andre steder, så har vi relativt få parkeringshuse. Det er 
relativt dyrt at parkere, hvis ikke man er beboer. Vi vil ikke have, at folk kommer ind og sætter 
deres bil. Og det forhindrer vi også allerede effektivt ved, at man skal betale 30 kr. i timen. Det er 
træls. Men det er fint nok, hvis folk kommer i deres biler, specielt uden for myldretiden, og så 
køber de det, de skal have, og så fiser de af sted igen. Det kan man jo godt betale for, og det er ok. 
Men vi vil gerne have, at der er et alternativ, altså enten cykel eller kollektiv trafik.” 
Os: ”Hvor meget tror du, den kommende Metrocityring vil påvirke København økonomisk som en 
metropol?” 
Per Als: ”Jeg tror, dengang man valgte en metro frem for en letbane eller sporvogne, var der dels 
økonomiske analyser, som pegede på det som en fornuftig løsning at gøre, som der blev gjort. Jeg 
tror også, at fornemmelsen af at skabe en moderne by har vejet tungt på vægtskålen, dengang 
politikerne traf den beslutning og gøre det. Vi lavede et udredningsarbejde, KIK, som kan findes på 
kommunens hjemmeside, som sagde, at når vi skal udbygge den kollektive trafik i København, så 
har vi sådan en plamage her (Per peger på et kort over København), som er metroland. Og så 
kommer der en letbane langs Ring 3.” 
Os: ”Kommer den (letbanen langs Ring 3)?” 
Per Als: ”Det er i hvert fald besluttet at sætte penge af til den, så det er der ret stor sandsynlighed 
for. Og så har vi udpeget to steder, hvor det kunne være interessant at lave en stiklinje, hvor det 
kunne være interessant at lave letbane fra den letbane, som så allerede ville være der, ind til 
Nørrebro Station. Eller det kunne være interessant at lave en linje fra Hvidovre Hospital ind til Ny 
Ellebjerg. Der kunne man forestille sig, der kom letbane. Men altså herinde forsætter vi altså den 
udbygning, der skal være, med metro. Det er et stort projekt, og den kommer. 
Vi ser ikke for os, at letbane har nogen stor fremtid inde i midtbyen, for vi vil hellere bruge 
gaderne til noget andet. I gamle dage kørte der jo sporvogne op og ned ad Nørregade, men det var 
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20jo sådan nogle store nogle, som man skulle klatre op i… Og er det dét, vi vil have? – Vi vil hellere 
have at folk fiser rundt nede under jorden i det omfang, det nu er muligt og vi har råd til det. 
Mange mener, at det ville være en god ide at lægge en letbane så den fortsætter ind af 
Frederikssundsvej og ind til Nørrebro Station. 
Os: ”I forhold til de her passagerprognoser til metrocityringen, så havde man jo noget lignende i 
forbindelse med den første Metro, og så vidt jeg husker, så var det jo skudt meget forkert. De var 
meget overvurderet.” 
Per Als: ”Der er jo lavet forskellige udgaver af den, men de første pegede på 90 millioner 
passagerer i Metroen, og de er ikke kommet endnu – eller jo det er de, men ikke på ét år. De er på 
omkring 54 millioner i år. Det vi har gjort med den, der bliver lavet – altså det er jo svært når man 
laver noget helt nyt og anderledes at lave en prognose. Og så kan der jo selvfølgelig også være 
nogen, som synes det er godt, hvis de er høje eller lave. Men det er simpelthen svært at lave en 
prognose. 
Man laver en prognose ud af OTM-modellen. Man opdeler verden i en række zoner, og så ser man, 
hvordan folk rejser mellem zonerne, og så siger man, hvis det nu tager 5 minutter at rejse mellem 
zonerne nu, hvor mange flere vil så drifte mellem zonerne, hvis det pludselig kun tager 3 minutter. 
Så har man så tager den eksisterende metro og det eksisterende trafiksystem, og så sagt, at nu 
laver vi vores model, så den afspejler den virkelighed, der er. Altså den skal simpelthen skulle 
kunne generere sig selv hjem til, at hvis vi hælder alle vores data i, så viser modellen det sådan, 
som det kører i dag. Det er jo en god ting. Det har så betydet, at man altså har lavet om på måden, 
man laver prognosen på. Derfor er de nye tal for den nye metrocityring fremkommet ved en nye 
regnemetode.” 
Os: ”Er det så også derfor man har valgt at gøre kapaciteten så meget større end det, man 
forventer? I udredningen om cityringen står, at kapaciteten er ca. 10.800 i timen, men i 
myldretiden forventer man kun at skulle tranportere 5.500. Det er ca. dobbelt så højt som det, 
man egentlig forventer den vil være i myldretiden.” 
Per Als: ”Du kan opgøre tallet af passagerer over året sådan der. Men over året findes der jo også 
fluktuationer (svingninger) over døgnet og døgnets spidspunkter og myldretidens spidspunkter. Så 
hvor meget kapacitet, der skal være er jo et spørgsmål om, hvor tæt man vil stå. I Italien regner 
man med, at der i myldretiden står 8 personer pr. kvadratmeter. Det passer ikke med en 
skandinavisk tiltang. Så det er dels et spørgsmål om, hvilken kvalitet, man ønsker, og det er også et 
spørgsmål om, fordi jeg tror …. Når man får lavet metrocityringen, så vil man gå i retning af at gøre 
det lidt mere bøvlet at køre med bil, så der er muligheder i det her. Men man kan se at hvis man 
kigger på metroen nu her, så er der nogle ganske bestemte tidspunkter, hvor tingene spidser til, og 
ellers udover det, så er der fornuftig plads.” 
Os: ”Har vi mere…?” 
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21Per Als: ”Nåja, sammenhængen til parkeringspolitik er jo ekstremt spændende. Det med at man 
skal have plads til folk, som gerne vil have bil… Når man laver undersøgelser med folk på jeres 
alder, så når man sammenligner med for 25 år siden, så skulle man ud og være bud i en 
købmandsbutik og spare sammen til en Ford Cortina med fartstriber og rævehale… Jeg tror, I 
kommer til agere anderledes transportmæssigt, end folk er nu, og derfor tror jeg det bliver sådan, 
at en bil er sådan noget, man skal have, når man har brug for det, men det bliver ikke en væsentlig 
del af hverdagen, heller ikke for ressourcestærke. Det er jo sjovt at have en Masserati i kælderen, 
men i det daglige, hvorfor så bøvle med sådan en?” 
Os: ”Så du tror altså, man er på forkant med udviklingen nu, fordi der er nogle tendenser, der vil 
ændre sig?” 
Per Als: ”Jamen jeg tror, at eftersom det er anderledes nu, end det var for ti år siden, og jeg tror 
det går i den retning. Det med at man skal have rådighed over noget, når man har brug for det… 
Altså hvem gider have et eller andet hus stående, som man kun bruger, når man fx står på ski en 
gang om året, hvorfor skulle man så bruge alt for mange penge og bøvl på at have et eller andet 
stående på en række punkter. Hjemme på min vej har vi én helvedes stor plæneklipper stående. 
Man bruger den en eller to gange om året, hvorfor skulle vi så have én lille og dårlig plæneklipper 
hver? Jeg tror, det går i samme retning med mobilitet. Det er godt med mobilitet, men man gider 
ikke at have alt muligt jab (?) stående. Så hellere have din daglige cykel og så en eller anden fix 
avenue, du fiser rundt på om søndagen. Jeg tror, det går mere i den retning. 
Det der med samfundsøkonomi, den teresamodel findes i en læsbar model. Men pas på ikke at gå 
for langt, for det går I død i. 
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Bilag 3 – Interview med Lars Ringsted 
 
22Tilstede. Interviewede Lars Ringsted. Interviewer Lauge Hendriksen og Thomas Palmvang. 
Os: Det vi vil undersøge i det her interview er de økonomiske konsekvenser eller effekter som vi 
regner med metroen vil have for Nordhavn. Hvor central metroen er for projektet i Nordhavn.  
 Det første vi gerne vil spørge om: Hvilke faktorer spiller ind på en ejendoms pris og et områdes 
attraktivitet? Vi har i forhold til IFRO rapport læst, at visse steder i København har en metrostation 
kun en målbar effekt inden for 150 meter. 
Lars: Beliggenhed er ganske central og beliggenhed er simpelthen hvilke ting, som er i området. 
Det kan være vand, udsigt, indkøbsmuligheder, cafeer, transportmuligheder, attraktioner i det 
hele taget. Derfor mener jeg at metroen helt sikkert er med til at løfte prisen. 
Os: Skyldes det også den øgede mobilitet som kommer fra Nordhavn til Indre by? 
Lars: Ja metroen er helt klart med til at forbinde bydelene. Det er også noget af det vi har oplevet, 
at folk forbinder Nordhavn med noget som er langt væk og mange har også den holdning til 
Ørestaden – Det er noget som ligger meget langt væk. Mange tænker også at Amager ligger langt 
væk, men en stor del af Amager er meget tættere på byen end Østerbro er. Det er fordi folk har 
den tanke at Østerbro, det er inde i byen. Det at man har noget transport, at folk fysisk kan se at 
man ikke skal særlig langt for at komme ind fra Nordhavn til byen. 
Os: Hvor stor en effekt vil du sige metroen så har? 
Lars: Helt klart med til at løfte området, men det er svært at give et tal på forhånd. Det at 
Nordhavn ligger ud til vandet har f.eks. også en kæmpe betydning, måske en større betydning end 
metroen har. Kombinationen af de to ting er rigtig vigtige og gør at det ligesom løfter sig rigtig 
meget. En ting kan ikke stå alene, det er sjældent godt nok for folk. I Ørestaden f.eks. der er 
metro, men det er bare ikke nok til at folk tænker: jamen så flytter vi ud til Ørestaden. Tingene kan 
ikke stå alene. Det er det at du har kombinationerne af at der er metro, der er vand, du er tæt på 
byen.  
Os: Ørestaden er heller aldrig blevet den store succes som havde håbet, så hvorfor begynder man 
at udbygge Nordhavn nu og potentielt kan ende med to halvfærdige projekter. Og hvad får jer til 
at tænke Nordhavn er en god investering?   
Lars: Som sagt har Nordhavn vandet og så ligger det tættere på den gamle bydel. Derudover er det 
også forskellige klienteller. Ørestaden er syd for København og Nordhavn er nord for København. 
Det er tæt på Hellerup og det gør det også interessant. Der er flere penge for den køber, som vil 
komme derud.  
Derudover laver du også en helt anderledes byplan, med eks. butikker i stueetagen. Det her er kun 
Århusgadekvarteret og det vil være færdig i 2015 og der har du allerede aktivitet derude, men helt 
færdig er vi ude i 2040. Derudover er der også en nettotilvækst på 1000 pr. måned.  
 Der er overraskende mange nordfra som har købt i Nordhavn, og ikke mange inde fra byen, som vi 
ellers troede. Det du kan sammenligne Nordhavn med er Tuborg Havn fra Hellerup, blot til bedre 
penge og et mere attraktivt område, på sigt i hvert fald. 
Os: Der må være nogle faldgrubber når man bygger så stort et projekt. I forhold til Ørestad der er 
jo også butikker og Fields og sådan og alligevel er det lidt spøgelsesbyagtigt at gå rundt derude 
Lars: Nordhavn er et mere fortættet byggeri. Ude i Ørestaden har du byggeri, shopping center og 
store boulevarder, store åbne pladser og det er folk ikke interesserede i. Folk vil mere have små 
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23tætte pladser, det ser man også i Sydeuropa med charmerende små pladser. En lille plads skal 
heller ikke mange mennesker til så synes folk der er liv.  
Os: Så fundamentalt har man planlagt Nordhavn med mindre rum og skala? 
Lars: Ja og det er meget bevidst at det sådan man ønsker at lave det. 
Os: Man vel heller ikke lokke butikker til medmindre de forventer at lave et overskud. Der må vel 
være tale om et sats? 
Lars: Det er det også. Det er By & Havn som ejer Nordhavn og de har nogle krav til hvilke butikker, 
som kommer derude. F.eks. vil de ikke have Tiger og Fakta og andre ”ragelses” butikker. Der er et 
krav til hvilke cafeer og restauranter, som kommer derude så man har et butiksliv der er 
interessant.   
Os: Det lyder lidt som noget overklasse København? 
Lars: Nej det ikke det som man stiler efter. Der kommer helt sikker også en Tiger butik derude, 
men der skal bare ikke ligge 10 af sådan nogle butikker derude. På Langelinje har du alle de der 
outlets og du har ikke nogen københavner som tager derud for at handle. Med Nordhavn skal du 
tænke: her har jeg lyst til at tage ud for at handle og være og tage ud for at opholde sig og gå en 
tur langs molen.  
Os: Så man søger specifikt efter det ressourcestærke klientel gider være derude? 
Lars: Der skal også være tre boligblokke som er alment boligbyggeri derude og det er en del af 
byplanen som stiler efter at gøre Nordhavn til et alsidigt område og miljø, som fungerer med alle 
befolkningstyper. Hvis du kun har en type bliver det hurtigt ud en eller anden tangent og så er det 
ikke bæredygtigt.  
 
Os: Så måske kan man sammenligne det lidt med Vesterbro, hvor man har sådan et meget blandet 
klientel…? 
Lars: Ja det kan du sige – man prøver virkelig at tænke over det. Det er jo svært at sige, hvad det 
kommer til at blive til. Det skal være sådan, at det er interessant for alle og bliver ved med at være 
bæredygtigt. Det er det, som er udfordringen. 
Helt tilbage fra alt det med Carlsberg – der har man undersøgt, hvordan skal det være rent 
kunstnerisk, miljøet derude. Der undersøgte man alt det med åbne pladser, det er det, man har 
taget med videre, og dem der har byplanlagt ude i Nordhavn er faktisk de samme som også har 
lavet Aggerbrygge oppe i Oslo. 
Det her  er det samme, som er blevet lavet deroppe, som bliver lavet her i Nordhavn, så der kan 
man faktisk gå ind og søge på dét. Så kan I gå ind og se på det. 
Os: Hvordan fungerer det? Altså det er blevet lavet, ikke? 
Lars: Det er blevet lavet. 
Os:  Og det fungerer? 
Lars: Helt super. 
Os:  Og folk er interesseret i det? 
Lars: Helt vildt. Men der er det måske også i high end. 
Os:  Ja, der er måske også forskel på, hvor købestærke fx folk fra Oslo er i forhold til 
Københavnere… 
Lars: Helt sikkert, men der snakker vi også en gennemsnitskvadrameterpris på det helt ude ved 
vandet på 80.000 kr. 
Os:  Det er dyrt… 
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24Lars: Ja. Men det er en kæmpe succes deroppe. 
Os:  Vi har måske været lidt inde over det her, men det er i relation til, hvor vigtig både den 
kollektive transport både i forhold til s-tog og metro, men også ind- og udfaldsveje er. Det ligger jo 
lige ud til O2 (ring to). 
Lars: Den er i jo i gang med at blive lagt om. 
Os:  Ja tunellen der. 
Lars: Man er i gang me at lave Nordhavnsvejen, så man får en forbindelse fra Lyngbyvejen og altså 
motorvej direkte ned til i stedet for man skal igennen Købehavn. I dag kører man ned ad Tuborgvej 
og alt muligt, det bliver lavet om og er vidst færdige omkring 2015. De er i fuld sving. Det, man gør, 
er i første omgang at man ændrer trafikken, så man fra start af har tænkt trafik ind i det. Så det 
bliver også interessant trafikmæssigt. 
Os:  Så folk også kan bo der, selvom de har langt til arbejde, fordi de nemt kan komme til 
motorvejen. 
Lars: Ja det man tænker, det man skal være opmærksom på, det er også det der er med 
Ørestaden, at ideen, og det er jo fordi det er København, deres holdning til det er, at 1/3 af 
beboerne i Nordhavn skal være cykel, 1/3 skal være offentlig transport, og en 1/3 biler. 
Os:  Det er vel meget ambitiøst, når der er tale om et købestærkt kundesegment. 
Lars: Jo, og det er også de vi oplever, når vi står derude, og folk spørger os: hvad med parkering? 
Der kommer ikke til at være p-kælder til folks egne biler. 
Os:  Hvorfor ikke det? 
Lars: Det er politisk. 
Os:  Men det var vel det, man ville have på Carlsberg, med de fire søjler af parkeringshuse, men 
hvor kommunen sagde nej. 
Lars: Det ved jeg så ikke noget om, måske. De går i gang med at lave det første p-hus derude nu. 
Det var først forventet at skulle blive lavet om mange år, men der er blevet solgt så mange grunde 
derude, så man går allerede i gang nu. Det er i fuld sving. Man er i fuld sving med at lave 
infrastrukturen med veje og alt det allerede nu. 
Os:  Fordi man har erkendt, i kraft af at dem der køber, har bil….? 
Lars: Det har hele tiden været meningen, at der skulle være et p-hus der, men fordi der er blevet 
solgt så mange grunde, og man forventer, at der er så meget byggeri der står færdigt relativt 
hurtigt, er der et krav til, at der skal være et decideret p-hus, behovet er der allerede. By og Havn 
ejer det jo derude, og de har kæmpe succes, for de får solgt alle grundene. Så er næste step jo at 
der skal bygges, og så skal en entreprenør i gang. En masse pensionskasser har købt derude, og de 
køber jo bare til udlejning. Og de går i gang med at bygge med det samme. Derfor forventer man, 
at meget af byggeriet allerede er færdigt her i 2015. 
Os:  Og man så allerede er i gang med at have en by derude…? 
Lars: Ja næsten allerede i 2015. 
 (Lauge spiller hockey med Lars i fritiden) 
Os:  Sidste gang til hockey snakkede du om, at man betaler en pris pr. kvadratmeter til metroen. 
Hvad handler det om? 
Lars: Hehe, ja det må du spørge Jens Kramer-Mikkelsen om. Det er 37,50 kr. pr. kvadrameter. Og 
det er pr. lejlighedskvadratmeter. Så 100 kvm lejlighed betyder 3750 kr. Ti af dem oven på 
hinanden vil så sige 37.500 kr. 
Os: Men hvorfor? 
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25Lars: Jamen det er By og Havn der opkræver gebyret. Deres argumentation er, at det jo er dem, 
der er med til at betale for metroen derude, så dette er tilbagebetaling som skal sørge for, at der 
allerede nu kommer metro derud. For det er jo ikke før besluttet, at der skulle være metro ud til 
Nordhavn på nuværende tidspunkt. Det er så blevet ekstraordinært besluttet, at der kommer de 
her to ekstra stationer ude i Nordhavn. Så de er jo ekstraordinært besluttet, og det er jo, at man 
har tænkt, formentligt fra By og Havns side, at det er meget nemmere for dem at sælge dem, hvis 
de smider de penge i det og får lavet metroen, til gengæld for det, så skal de så have nogle penge 
retur, og det gør man så ved at opkræve det gebyr her. Og det er 37,50 pr. kvm og 75 pr erhverv.  
Os: Men det er jo ikke voldsomt meget i det store billede… 
Lars: Nej, det er det ikke, men det bliver det. Og det er i en afstand af 600m. Så når I siger 150 m, 
så vurderer de, at det har en påvirkning i en afstand af 600m. 
Os: Nu er det jo interessant at spørge dig, fordi du må have en eller anden ide om, eller interesse i 
at sælge så attraktive boliger som muligt, altså jo mere attraktiv, jo nemmere at sælge, tænker 
jeg? 
Lars: Ja… 
Os: Så hvis nu vi forestillede os, at Københavns Kommune ikke havde bestemt, at der skulle være 
almennyttigt boligbyggeri og cyklister og alt sådan noget, hvordan tror du så, du kunne designe et 
Nordhavn så det var allermest attraktivt, så du kunne sælge lejlighederne dyrest muligt? Hvordan 
ville der se ud i forhold til fx parkeringshuse, skulle der også være almennyttigt boligbyggeri? 
Lars: Altså den eneste forskel i forhold til det, der er derude, skulle være at der var p-kælder, altså 
p-pladser. Fordi jeg tror faktisk, det kommer til at blive perfekt. 
Os: Ok, også selvom man har … altså Tuborg Havn er jo alt sammen hundedyrt … 
Lars: Jo, men det er også røvsygt. 
Os: Ja, det er det jo… 
Lars: Altså, i forhold til hvad der kommer til at være derude, så bliver det jo meget mere 
spændende, tror jeg på. 
Os: Hvad nu hvis I som ejendomsmæglere … fik mulighed for at sige, altså hvis Københavns 
Kommune slet ikke skulle blande sig i, hvordan det skulle se ud, men I kunne sælge grundene som 
de var, eller er I også interesseret i, at kommunen blander sig? 
Lars: Der er jo en mappe af en anden verden (roder med mappe), som beskriver, hvordan 
byggerierne skal se ud. Kravene er her på hvert enkelt byggeri. Tagene skal fx være grønne alle 
sammen. Hvis man nu ikke havde nogle krav fra kommunens side, så står du med nogle bygherrer, 
og de står så tilbage og siger til sig selv ”Vi skal bare have størst mulig profit”, og deres interesse i 
at få lavet noget, der er interessant og bæredygtigt, også fremadrettet, den er lig nul. De har ikke 
nogen interesse i, at det bliver interessant. De er jo ligeglade, for de skal bare have noget 
bundlinje. Så du har faktisk, altså vi som mæglere synes jo kun, at det er bedre, at det kun er 
interessant at kunne sælge igen om tre, fem eller 10 år.  
Os: Ja eller det bliver bedre og bedre… 
Lars: Ja. Så vi er faktisk mere interesserede i, at det er noget, der er interessant at sælge igen og 
igen. Uanset om det er dyrt eller billigt, eller hvad det nu er, men bygherren er pisseligeglad, for 
han skal kun sælge det én gang. Så han søger størst mulig profit. Så hvis du har en bygherre, der 
ikke har nogle retningslinjer eller restrektioner eller noget, så vil de jo bare lave det billigst muligt. 
Så vi sidder mange gange og argumenterer for, at de skal bruge nogle dyrere materialer til vinduer, 
gulve og alt muligt, og få lavet nogle tagterrasser og sådan. Og så har du arkitekten på den anden 
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26side, som også gerne vil have, at det ser meget flot og pompøst ud, hvor vi som mæglere trækker 
i den retning, at det også skal være noget, der er beboeligt. Det skal være noget, man gider bo i og 
ikke bare ét stort åbent rum, som ser meget lækkert ud på en tegning, men der skal også kunne bo 
mennesker. Så  for os som mæglere vil vi gerne have at det skal være så beboelsesvenligt som 
muligt, og så levedygtigt som muligt. I dag, sådan noget som 60’er og 70’er byggeri der havde man 
en udformning hvor det blev bare klasket op af dårlige materialer og dårlig kvalitet. Det har vi 
enormt svært ved at sælge i dag, men det skal stadig sælges, men det er ikke nogen boliger som vi 
synes er superfede at sælge, fordi de er svære at sælge og folk forventer nogen høje priser, men 
de får ikke meget for dem. Hvis du tager et byggeri fra århundredeskiftet er der meget højere 
kvadratmeterpris på i modsætning til et 70’er byggeri.  
Os: Er det fordi at det er bygget bedre, eller er det fordi der også er noget historie over det? 
 
Lars: Det er noget historie over det, der er noget som har været bygget bedre, men der er også 
noget som har været bygget dårligere. Men det har trods alt også stået der 70 år mere. 
Os: Det kan man tit se ved betonbyggeri, at hoveddøren peger ud mod parkeringspladsen, men hvi 
vi skulle forestille os, at du f.eks. var chefdesigner for Nordhavn, så var det der manglede 
parkeringshuse, og parkeringskældre. 
Lars: Ja, men det er København kommune, der er gået ind og har sagt det. 
Os: Man kunne vel godt lade parkeringskældre? 
Lars: Ja det kunne man godt, men det må man så bare ikke. Der er så også lige den detalje, at nåd 
du skal lave parkeringskældre derude, så bliver det rigtig dyrt, for så laver du kældre nede i 
vandet. Man kunne godt, men det bliver nogle dyre p-pladser. 
Os: Så er spørgsmålet om det overhovedet er rentabelt? 
Lars: Det er det helt sikkert ikke, men hvis du har et dyrere klientel, der er ligeglad om de skal 
betale en halv million ekstra for en p-plads. 
Os: Så det er rentabelt, hvis du kan få solgt en p-plads til en million? 
Lars: Ja det klart, men det er så en begrænsning om hvor mange du kan sælge. For at komme 
tilbage, og sige om det perfekte, der synes jeg faktisk man har været inde og vurdere på, hvordan 
skal bygningerne være, hvordan skal facaderne værre, og alle de krav der er, f.eks. skal alle tagene 
derude værre grønne. Der en moppedreng er krav på hvad kravene skal værre, hver enkelt facade 
skal have 2 forskellige ting, det vil sige du kan ikke have et byggeri, med 4 ens facader. Det skal 
værre interessant, så når man går og kigger, siger man hold da op, der sker noget her, det er 
anderledes, det er forskelligt, så byggerierne i sig slev også er interessant at gå og kigge på. Der 
kan man se, at der ikke har været særlig store restriktioner på Tuborg, der har de bare klasket 
nogle bygninger op. Der har man bare tænkt at det var et fedt sted, og du har Tuborg der ejer det 
hele, der siger okay, det gælder bare om at få nogle penge i kassen, så er man ligeglad med 
hvordan det ser ud bagefter. 
Os: Men er det så et bæredygtigt byggeri, kan det godt blive solgt igen for 20 millioner? 
Lars: Det kan godt blive solgt igen, til nogle fornuftige priser, men det har noget at gøre med, at 
der er beliggenhed dernede. Lige præcis den type mennesker der køber derude, de er ikke 
interesseret i at der er noget derude, de har noget udsigt, og dem der bor ude i Tuborg, er 
formentlig heller ikke interesseret i at komme ind til byen, det er den store forskel. Dem der flytter 
til Nordhavn, godt kan lide at komme ind til byen komme til koncerter, og gå på cafe osv. 
Os: Men mange af dem kommer stadig nordfra? 
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27Lars: De kommer måske fra Hillerød og Hørsholm. 
 
Os: Der kommer så også et mix, af at der er nogen der kommer fra Nordsjælland og muligvis også 
arbejder i Nordsjælland, og vil hurtig frem og tilbage med bil. Men der er vel også nogen der skal 
arbejde i København, og det er her metroen spiller ind, for det bliver vel ubetinget den hurtigste 
måde at komme ind med offentligt transport til byen. 
Lars: Helt sikkert, det er der ingen tvivl om, der vil være nogen der gør. Men jeg tror mere at det er 
det, at du kan gå ned i metroen, og tage ind til byen og shoppe en lørdag, så du kan bruge byen. I 
stedet for at du skal kører derind, finde p-plads og betale, alt det bruger man en masse tid på. I 
stedet for at man bruge metroen til at sige, jeg skal lige ned i magasin, ind og tilbage igen, så har 
du været fået gjort dine tinge på en times tid. 
Os: Så det er mere at du kan tage derind i fritiden, end det er som arbejdstransport? 
Lars: Der vil også være arbejdsmæssigt. Lige nu oplever vi at der er mange der kommer udefra til 
Nordhavn, jeg tror når vi kommer tættere på, at byggerierne er færdige, så begynder dem der bor 
herinde og sige, okay fint nu kan vi overskue det. Jeg har haft rigtig mange fra Østerbro, der har 
været ude og kigge på det, men de kan ikke overskue fremtiden der i at man skal vente 2 år på at 
få sin bolig, og så skal man sælge sin egen. Hvor dem der har købt nu, det er nogen der har 
økonomisk råderum til at sige, jeg har ikke behov for at sælge min bolig før jeg køber noget nyt. 
Os: Det er da mange penge at placere 3-4 millioner i en lejlighed, som man ikke kan flytte ind i. 
Lars: Ja det er det. De har så ikke haft dem op af lommen endnu, det eneste de skal betale nu, det 
er 25.000 som depositum, så det er til at handle med. Der er mange der ikke kan få lov til at købe 
noget før de har fået solgt deres gamle. Dem er derude er ikke første gangs købere, det er nogen, 
der typisk har haft nogle boliger i forvejen, og har nogle penge. 
Os: I vores projekt skriver vi om en teori der hedder sociotekniske systemer, der handler om, at 
folk har visse vaner i forhold til hvordan de lever, og skulle ændre den for at flytte ud til Nordhavn, 
samt de transportmæssige vaner. 
Lars: De skal vel bruge det, nu skal de til at flytte ud i et nyt område, hvordan skal jeg forholde mig 
til det. Det kan de ikke overskue, frem for at sige nu flytter jeg ud i en villa i Gentofte. 
Os: Det er jo så jeres opgave, et overbevise dem om, at det er attraktivt at være ude ved 
Nordhavn? 
Lars: Præcis. Det er fordi, at det her bliver noget nyt, i stedet for at de bor i noget i dag, og 
kommer fra Brønshøj, så flytter de tilbage til Brønshøj, det er her de har familie og alle de her ting, 
hvor man kan sige at deres bedste alternativ, var egentlig at flytte til Nordhavn, men det vil de ikke 
forholde sig til, da infrastruktur og alt det andet ikke er på plads endnu. Hvad med skoler, 
børneinstitutioner osv. 
Os: Det er jo trods alt, hvis man sammenligner med Ørestaden, er der en hel del af skoler og 
institutioner på Østerbro. 
Lars: Det er jo det ved Nordhavn, ved Århusgade området, så er der børneinstitutioner 300 meter 
derfra, allerede eksisterende. Men du har en jernbane imellem, der giver følelsen af, at det er 
meget langt væk. En virkelig mental barriere, og der kan jeg godt forestille mig at den teori 
(sociotekniske systemer) er på sin plads. 
Os: Du tror ikke man at risikere at få en boligghetto derude, for hvis der allerede eksister 
handelsliv og institutioner udenfor. Du er ikke bange for at det bliver et område, hvor alle tager ud 
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28og bor, og så tager over på den anden side og handler og hente børn, og så tager hjem igen, og 
er indenfor. 
Lars: Nej det tror jeg ikke, fordi du netop har tænkt ind i, at der skal være noget der er interessant 
at kommer ud til, der kommer til at være nogle boliger og liv, og at du så har nogle cafeer og 
butikker. Så du rent faktisk, har noget eksisterende beboer masse, og de vil tage derud om aften 
og i weekenderne. Det er den strømning, man forventer der vil være. Ikke særlig langt derfra, har 
du Langelinje alle og Amerika plads, der sker ingenting, der er der gået galt. 
Os: Ved du hvor meget man har planlagt der skal være bolig kontra erhverv. 
Lars: Det meste af det er bolig, men der kommer også til at være nogle erhvervsblokke. Det der er 
forskellen, det der er forskellen, det er når du tager derud, vil du føle det er en by, hvor der også 
er nogle butikker. 
Os: Hvad siger firmaerne til projektet, er de også interesseret i at lave afdelinger derude. Det kan 
både være supermarkeder, men også kontoer. 
Lars: Der kommer til at være nogle kontorbygninger, det tror jeg også der er nogen der syntes vil 
være interessant, men det kender jeg ikke så meget til. 
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